Jetzt genormte 
Verschlüsse 
fürAnschnalleurte: 


Sicher 


ingsten 


Das dumpfe Gefühl, daß wo was fehlt, 
lastete der automobilen Menschheit 
auf der Seele, seit die Kutschen ohne 
Pferde fahren lernten. Denn da wur- 
den plötzlich Geschwindigkeiten Rea- 
lität, die der Zweibeiner auch mit vier- 
beiniger Unterstützung zuvor niemals 
erreichte. Daß aus dem dumpfen Ge- 
fühl eines Tages die Anschnallpflicht 
erwachsen sollte, daran dachte zu- 
nächst niemand. 


Freilich fällt die Einschätzung der phy- 
sikalischen Gegebenheiten schwer. 
Wie schwer, zeigt der Vergleich, daß 
kein vernünftiger Mensch aus dem 


vierten Stockwerk springen mag, sich 
aber ohne Skrupel gurtlos hinters 
Steuer setzt. Dabei entspricht — wie 
die Graphik zeigt — ein Crash bei 
Tempo 50 besagtem Fenstersturz 
exakt! Wäre die Menschheit wirklich 
vernünftig, müßte die Anschnallquote 
100% betragen. 


Allerdings gab’s bisher Ausreden, sich 
an der Anschnallpflicht vorbeizumo- 
geln: Da wurden statistisch seltene 
Fälle wie brennendes Fahrzeug oder 
gar Sturz in ein Gewässer ebenso oft 
ins Feld geführt wie die Angst, von ei- 
nem Helfer nicht rechtzeitig befreit 
werden zu können, weil der den Öff- 
nungsmechanismus nicht schnell ge- 
nug begreift. Doch diese Ausflüchte 
gelten bald nicht mehr. Denn jetzt ist 
eine Norm für einheitliche Gurtver- 
schlüsse in Vorbereitung, die helfen- 
den Händen keine Schwierigkeiten 
mehr bereiten wird. Und als „Gipfel 
der Sicherheit“ wurde ein Automatik- 
gurtschloß entwickelt, das nach einem 
oder einer Serie von Zusammenstößen 
acht Sekunden nach dem letzten Auf- 
prall selbsttätig öffnet, wenn die Gurt- 
belastung auf fünf Kilogramm verrin- 
gert wird. Bezeichnenderweise wird es 
ein Opel-Fahrzeug sein, und zwar ein 
Bitter SC, in dem dieses fortschrittli- 
che Rückhaltesystem erstmals Ver- 
wendung findet. R.A.M. 


Ein Aufprall mit: 
100km/h 


‚einem freien Fa Fall, 


aus 1,6 6,3 14 25 40 m 
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Dieser Opel Olympia 
dürfte heute wohl zu 
den absoluten Rari- 
täten auf unseren 
Straßen zählen. Wir 
sahen ihn beim Old- 
timer-Treffen in Bad 
Honnef. Was das 
Siebengebirge sonst 
noch zu bieten hat, 
erfahren Sie in unse- 
rem Beitrag auf den 
Seiten 16 und 17. 


Der ‚Schnee von ge- 
stern“ ist inzwischen 
glücklicherweise 
zwar getaut, doch 
der Sieg von Anders 
Kulläng/Bruno Berg- 
lund in der „Schwe- 
den-Rallye‘ ist noch 
nicht vergessen. 
Schließlich brachte 
er dem Schweden 
Kulläng 20 Punkte 
für die Rallye-Welt- 
meisterschaft. Mehr 
darüber auf Seite 20. 


Wohnmobile finden 
in deutschen Landen 
zusehends mehr 
Käufer — zu Recht, 
wie wir meinen. Mit 
ihnen muß auch der 
mobile Urlauber 
nicht mehr auf den 
gewohnten Komfort 
verzichten. Unser 
Bericht über den 
Eriba ‚„Tramp‘' auf 
Basis des Bedford 
Blitz beginnt auf 
Seite 12. 
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Sie lesen heute 


TITELSTORY 


Ein neues Bedford-Wohnmobil von 
Hymer: 
Mit dem Tramp auf Tour 


ADAM OPEL AG 
Manta mit Mumm 
Sportlich und komfortabel 


VERKEHR 


Genormte Verschlüsse für 
Anschnallgurte: 
Sicher fährt am längsten 


Partner im Verkehr: 
Ein Herz für Kinder 


REISEN 
Die sieben Berge 


Naherholung par excellence am Rhein 


und beim Wein 


ZUBEHÖR 


Wie hätten Sie’s denn gern? 
Breite Auswahl bei Autoradios 


SPORT 


Gelungene Premiere 
Opel-Sport 1980 


SERIEN 


Welches Öl braucht mein Auto? 
Das Gespräch mit dem Fachmann 


Zum Sammeln: 
Von Abgas bis Zylinder 
Technisches Mini-Lexikon 


RUBRIKEN 
Unschuldig 


aktuell... aktuell... aktuell... 


Also Andreas, noch mal von vorn: 
9 Was machst Du an diesem Zebra- 

streifen, bevor Du die Straße über- 
querst?” — „Ich gehe einfach drüber, 
Mammi, wenn die anderen auch gehen.“ 
— „Gott, Junge, wie oft habe ich Dir jetzt 
schon erklärt, daß Du Dich auf der Straße 
nicht blindliings nach anderen richten 
darfst? Nun tu’ mir bitte den einen Gefal- 
len und befolge endlich das, was ich Dir 
sage, wenn ich Dich auf den Schulweg 
schicke. Also dann: Wie verhältst Du Dich 
an diesem Zebrastreifen?“... 


Trainingsprogramm „Kind und 
Verkehr” 

Man kann sich darüber streiten, ob sich in 
unserer kleinen Szene nun Mutter oder 
Sohn richtig oder falsch verhalten haben. 
Klar ist jedoch, daß wir derlei Szenen im 


Partner 
im Verkehr: 


Straßenverkehr noch viel zu wenig beob- 
achten können, daß die Knirpse im jüng- 
sten Kindesalter zwischen drei und acht 
Jahren die Welt der Erwachsenen immer 
noch bestenfalls an der Hand der Mutter 
oder des Vaters erleben, ohne Erklärun- 
gen, warum man eine Ampel nur bei Grün 
überquert, ohne Hinweise auf die tausen- 
derlei Gefahren, die die Kleinsten im Stra- 
Renverkehr bedrohen. 

Ein Herz für Kinder, so scheint’s, haben 
wir — da nehme ich mich selbst gar nicht 
aus — nur, wenn die Kinderliebe nicht mit 
Extramühen verbunden ist. Es ist ja um so 
vieles leichter, die Sprößlinge dem Fern- 
sehen zu überlassen, als diese Zeit besser 
mit Verkehrstraining zu nutzen. Da müs- 
sen gerade wir in Deutschland böse 
Schelte über uns ergehen lassen. Die Sta- 
tistik von Unfällen, an denen Kinder betei- 
ligt sind, haben wir auch im vergangenen 
Jahr wieder angeführt. Nahezu 70 000 Kin- 


der im Alter bis zu 15 Jahren kamen bei 
Straßenverkehrsunfällen zu Schaden. 


Müssen wir uns oder die 
Verhältnisse sich ändern? 
Institutionen wie die Bundesanstalt für 
Straßenwesen (BASt), der Deutsche Ver- 
kehrssicherheitsrat (DVR) oder der ADAC 
kämpfen deshalb schon seit Jahren gegen 
den Verkehrstod von Kindern. Zuerst be- 
schränkte man sich darauf, an die Kleinen 
selbst zu appellieren, besser aufzupassen. 
Die nur wenig besseren Unfallstatistiken 
in den Jahren danach bestätigten dann 
aber, daß mit dieser Methode wohl kaum 
das Rechte zu erreichen war. Inzwischen 
sieht man ein, daß Warnungen und Ap- 
pelle allein kein Kind vor einem Verkehrs- 
unfall schützen können, daß vielmehr Kin- 
derverkehrserziehung bei den Bezugsper- 
sonen der Kleinsten ansetzen muß, bei 


ihren Eltern. Die erwähnten Institutionen 
haben deshalb mit Unterstützung des 
Bundesverkehrsministeriums das Kon- 
zept „Kind und Verkehr“ erarbeitet, das 
Eltern zeigt, wie sie Kindern verkehrsge- 
rechtes Verhalten beibringen, das Er- 
wachsene aufklärt, was ihr eigenes Ver- 
halten für Kinder bedeutet, das zudem 
Autofahrern sagt, wie sich Kinder verhal- 
ten, und das schließlich Verkehrsplaner 
und Juristen informiert, wie technische 
und juristische Aspekte dem besonderen 
Kinderverhalten angepaßt werden kön- 
nen. Sehen wir uns dieses Konzept einmal 
näher an. 

„Allgemeinstes Ziel einer Verkehrserzie- 
hung soll ... nicht in erster Linie die Ver- 
mittlung von Wissen über den Verkehr, 
sondern der Aufbau eines angemessenen 
Verhaltens im Verkehr sein“, heißt es da, 
und weiter: „Eine verhaltensbildende Ver- 
kehrserziehung, die sich an Kleinkinder 


richtet, muß insbesondere Gegenstand 
elterlicher Erziehung sein ... Dafür benöti- 
gen sie allerdings Unterstützung ... von 
Seiten der Kindergärten.“ Freilich nicht 
nur von denen allein. Zudem, das ist auch 
von BASt, DVR und ADAC unbestritten, 
kann es nicht angehen, daß sich Eltern 
und Kinder nur nach den Straßenver- 
kehrsverhältnissen richten. „Besonders in 
neu zu bauenden oder zu sanierenden 
Wohngebieten“, so die drei, „dürfen Stra- 
ßen nicht mehr allein nach der bequem- 
sten Lösung zum Autofahren geplant wer- 
den.“ 


Hemmungen der Eltern, weil ... 

Vom dritten Lebensjahr an, so die Exper- 
ten für Kinderverkehrssicherheitsfragen, 
sollten Sie, liebe Eltern, mit dem Ver- 
kehrstraining mit Ihren Kleinen beginnen. 
Lassen Sie sich dabei auch nicht etwa von 


Nachbarn oder neugierigen Fußgängern 
entmutigen, die Ihre Anstrengungen nur 
mit einem mißbilligenden Lächeln hono- 
rieren, wenn Sie dem Sprößling beibrin- 
gen wollen, wie er sich an einer Ampel 
selbst freie Bahn verschaffen kann, indem 
er den Steuerungsknopf drückt. 

Und noch eins wird bei diesem neuen 
Konzept zur Kinderverkehrsschulung aus- 
drücklich betont: Die an ein Verkehrstrai- 
ningsprogramm gestellten Anforderun- 
gen sind sehr unterschiedlich und hängen 
von einer Reihe von Faktoren ab, wie zum 
Beispiel von der Verkehrssituation am 
Wohnort, von der Häufigkeit, mit der das 
Kind aktiv am Straßenverkehr teilnimmt 
und natürlich vom Alter des Kindes. Des- 
halb kann ein Trainingsprogramm für 
Eltern auch nur Stütze sein. Wann Ihr 
Kind, lieber Leser, verstanden hat, zwi- 
schen parkenden Autos nicht einfach auf 
die Fahrbahn zu rennen, kann kein Pro- 
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Die Geschwindigkeiten, in 

denen sich der Straßenver- 
kehr heutzutage abwickelt, 
sind von kleineren Kindern 
kaum zu realisieren. 


gramm der Welt bestimmen. Das können 
nur Sie feststellen, indem Sie regelmäßig 
üben. Übung macht dann auch bekannt- 
lich den Meister. 

Kleine Kinder können auch noch kaum 
Entfernungen schätzen oder beurteilen, 
so zum Beispiel ob ein herankommendes 
Fahrzeug noch sehr weit entfernt ist. Drei- 
bis Vierjährige können noch nicht einmal 
ein stehendes von einem fahrenden Fahr- 
zeug unterscheiden. 


... der Nachbar beim Training 
zusieht 

Objektiv gefährliche Situationen erken- 
nen Kinder subjektiv als nicht gefährlich. 
Sie können also objektiv falsches Verhal- 
ten gar nicht als solches erleben. Diese 
Tatsache wirkt sich um so schlimmer aus, 
je öfter Verkehrserziehung für die Kinder 
nur dort praktiziert wird, wo es im Grunde 
keinen Verkehr gibt: Auf abgesperrten 
Übungsplätzen, an Tafelwänden, in: Klas- 


senzimmern. Deutlich wird daran auch, 
wie wichtig es ist, lieber Opel-Fahrer, den 
Sprößlingen nicht nur zu zeigen, wie 
spritzig Sie an einer Kreuzung mit Ihrem 
Manta starten können, sondern ihm auch 
zu demonstrieren, daß ein Fahrzeug einen 
gewissen Bremsweg benötigt, um zum 
Stehen zu kommen — was für einen Vier- 
jährigen völlig außerhalb seines „Weltbil- 
des“ liegt. Der Verkehr wird eher als 
Abenteuer wahrgenommen. 


Übung macht den Meister 

Auch Idole hatten ihre Vorbilder. Was 
dem einen Albert Einstein, ist dem ande- 
ren Elvis Presley. Gemeinsam haben je- 
doch alle „Fans“, daß sie gern selbst so 
wären oder aussähen wie die von ihnen 
Angehimmelten. 

Auf unser Thema angewendet, bedeutet 
dieses Beispiel, daß Eltern Idole ihrer Kin- 
der sind — jedenfalls noch in jener Alters- 
gruppe, die wir ansprechen. Das heißt: 


Nicht immer ist ein Überweg so vor- 
bildlich gesichert wie hier. Im Zwei- 
fel ist Bremsen immer richtig. 


Rennt ein Erwachsener bei Rot über die 
Ampel, nimmt dieses Recht freilich auch 
der Knirps in Anspruch, der ihn dabei be- 
obachtet. Ähnliche, unter Umständen fol- 
genschwere Wirkung haben zum Beispiel 
auch vorzeitiges Öffnen von Türen bei fah- 
renden Nahverkehrsmitteln, das Auf- und 
Abspringen auf Züge und Busse oder das 
Überqueren von Straßen in unmittelbarer 
Nähe von Zebrastreifen. Wenn schon Vor- 
bild also, dann wenigstens ein gutes. 

Wir konnten an dieser Stelle nur Beispiele 
und Tips herausgreifen, auf das meiste 
nicht so eingehen, wie es notwendig und 
im Interesse der Kinder wünschenswert 
gewesen wäre. Gut aber, daß es so ein 
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Gerade an Schulbus-Haltestellen 
kommt es immer wieder zu folgen- 
schweren Unfällen. 


Trainingsprogramm „Kind und Verkehr” 
gibt, das Ihnen, liebe Eltern, weitere Hilfs- 
mittel an die Hand geben will. Wo sich 
Institutionen und Verbände nicht direkt an 
Sie wenden, sollten Sie selbst initiativ 
werden und, zum Beispiel, beim ADAC 
nach eventuell geplanten Elternabenden 
fragen. Und noch eins: Wenn Sie sich zum 
Verkehrstraining mit Ihrem Kind durchge- 
rungen haben (die Unfallzahlen sollten ein 
zu langes „Ringen“ eigentlich verbieten), 
dann tun Sie’s nicht halbherzig und ohne 
Geduld. Ein „Prima hast Du das gemacht, 
Beate“ verspricht allemal mehr Aussicht 
auf den erhofften Lernerfolg als das am 
Anfang erwähnte ungeduldige „Wie oft 
soll ich's Dir noch sagen ...“ Seien Sie 
Partner der Kinder. Regina Gongoll 


En 
Anschluß: Generalka e 


Die Generalkarte1:200 000. 


Auf der Generalkarte 
1:200000 finden Sie mehr 
Orte und Straßen. 

Vergleichen Sie die General- 
karte mit anderen Autokarten. 
Und Sie werden auf den ersten 
Blick feststellen, daß auf der 
Generalkarte mehr drauf ist als 
auf den meisten anderen Auto- 
karten. Vor allem die kleineren 
Straßen und Ortschaften, die 
Sie ohne die Generalkarte gar 
nicht finden würden. 

Die Generalkarte hat den 
idealen Maßstab 1:200000. 
Ein Maßstab, mit dem man das 
Verkehrsnetz größer, exakter 
und viel detaillierter abbilden 
kann. Was Ihnen hilft, sich mit 
der Generalkarte unterwegs 
besser zurechtzufinden. 

So außergewöhnlich wie die 
Vorderseite der Generalkarte 
ist auch ihre Rückseite: Da ist 
ein Reiseführer drauf. Mit 
Stadtplänen, farbigen Abbil- 
dungen und mit ausführlichen 
Beschreibungen. 

Die Generalkarte gibt es für 
die Bundesrepublik Deutsch- 
land, die DDR, Österreich, Süd- 
tirol und die Feriengebiete Ita- 
liens, Spaniens, Frankreichs 
und Jugoslawiens. 


Deutschlands meistbenutzte Autokarte. NurDM4,80. 


Im Buchhandel, in den Buchabteilungen der Kaufhäuser, 
an den Shell Stationen und beim ADAC. 


fragt — besonders die populären 

Manta-Modelle von Opel. Sie sind 
eben flotter und aufregender als andere 
Alltagsautos. Und das hat seinen Grund: 
Was immer auch die Rüsselsheimer an- 
packen — eskommt an. Es gibt kein Risi- 
ko, Opel bürgt für Qualität. Denn ein 
guter Ruf ist bei Autos dauerhaft. 
Nicht umsonst wird bei Opel die Tradi- 
tion gepflegt, technische Spitzenlei- 
stungen optimal zu verpacken. Das be- 
zieht sich auch auf die Manta-Familie. 
Und das Schönste: Opel bietet für jeden 
Geldbeutel das passende Modell — ob 
jung oder alt, niemand muß auf seinen 
Manta verzichten. Elegant und sportlich 
sind sie alle, in Standard-, Luxus- oder 
Berlinetta-Ausführung. 


S::- Familien-Coupes sind ge- 


Die Karosserie: Moderner 
Zuschnitt 

Erreicht wird das vorteilhafte Äußere 
des Manta-Coupe&s durch eine tief her- 
untergezogene Motorhaube. Die tiefe 
Gürtellinie und die großzügige Vergla- 
sung unterstreichen die sportlich-ele- 
gante Linienführung. Überflüssiger 
Schnickschnack ist für die Opel-Macher 
ein Fremdwort. An der Karosserie sitzt 
kein Gramm Blech zuviel, auf Chrom und 
Schnörkel wird verzichtet. 

Genauso wichtig ist die strömungsgün- 
stige Form, denn Benzin wird fast täglich 
immer teurer. Der Forschungsaufwand 
im Windkanal lohnt sich eben. Dank 
aerodynamisch sauberer Form steht 
der Manta damit eindeutig an der Spitze 
seiner Klasse. 

Hoch zu bewerten ist vor allem die au- 
ßergewöhnlich sichere Fahrgastzelle. In 
die selbsttragende Ganzstahlkarosserie 
ist sogar ein Überrollbügel integriert. 
Durch besondere Knautschzonen an 
Front und Heck wird die Sicherheit der 
Insassen wesentlich erhöht. Außerdem 
gehören Sicherheitsglas und wahlweise 
Verbundglas für die Frontscheibe 
ebenso zur Serienausstattung wie die 
beheizbare Heckscheibe. 

Dem Rostschutz widmet sich bei Opel 
ebenfalls ein ganzer Entwicklungsstab. 
Die gewünschten Ergebnisse fließen na- 
türlich sofort in die Produktion ein. Die 
Karosserieoberfläche aller Manta-Mo- 
delle wird phosphatiert, grundiert und 
anschließend lackiert. Im Bereich des 
Unterbaus und der Einstiegsschweller 
finden verzinkte Bleche Verwendung. 
Hohlraumkonservierung und Unterbo- 
denschutz — im Radkastenbereich auf 
PVC-Basis — ergänzen die umfangrei- 
chen Rostschutzmaßnahmen. Die Aus- 


puffanlage ist ab dem Vorschalldämpfer 
komplett aluminiert. 

Äußerlich unterscheiden sich die ver- 
schiedenen Manta-Modelle durch das 
besondere Lack-Design. Die GT/E-Ver- 
sion wird beispielsweise auf Wunsch 
ohne Mehrpreis mit mattschwarz lak- 
kierter Haube geliefert. Besonders für 
junge Opel-Fahrer halten die Rüssels- 
heimer den relativ neuen Manta GT/J 
bereit, der auf dem diesjährigen Genfer 
Auto-Salon erstmals der Öffentlichkeit 
vorgestellt wurde. Charakteristisch für 
diese Variante sind die dezenten, 
schwarzen Seitenstreifen. Schon op- 
tisch wirkt hierdurch die Karosserie ju- 
gendlicher und ein wenig „frech“. 


Noch mehr Attraktivität vermittelt die 
Manta-Palette durch die Karosserie-Va- 
riante mit Heckklappe und variablem In- 
nenraum. Das Manta-Combi-Coupe mit 
der Bezeichnung „CC” eignet sich vor- 
zugsweise für die Autofahrer, deren Be- 
ruf oder Hobby ein besonders großes 
Gepäckabteil erfordert. Bei vorgeklapp- 
ter Rücksitzlehne vergrößert sich der 
nutzbare Stauraum auf 756 Liter, normal 
stehen immerhin 385 Liter zur Verfü- 
gung. 

Die weit öffnende Heckklappe verein- 
facht nicht nur die Verladung sperri- 
ger Güter. In unserem Testwagen paß- 
ten sogar ausgewachsene Skier diago- 
nal in den Laderaum. 


Sportlichund komfortabel: 


Der Manta GT/E ist optimal ausge- 
stattet, Sportlenkrad und Drehzahl- 
messer sind serienmäßig. 


Feinarbeit: Ein großer Bugspoiler am Manta E verringert den Benzinverbrauch 


Der Manta CC ist Familien-Coup& 
und Raumwunder zugleich. Das Ge- 
päckabteil faßt 765 Liter. 


und sorgt für sehr gute Bodenhaftung, ein Erfolg der Aerodynamiker. 


Der Innenraum: 

Für Anspruchsvolle 

Der Innenraum überträgt mit seiner 
reichhaltigen Qualitätsausstattung ein 
hohes Maß an Behaglichkeit sowie eine 
gediegene Atmosphäre. Die breiten Tü- 
ren bieten bequemen Einstieg zu den 
großzügig bemessenen Sitzen. Die 
hochwertige Polsterung und körperge- 
rechte Formgebung der neuentwickel- 
ten Vollschaumsitze gewährleisten er- 
müdungsfreies Fahren selbst über 
große Entfernungen. Die vorbildliche 
Längs- und Lehnenverstellung lassen In- 
sassen unterschiedlichster Statur eine 
optimale Sitzposition finden. 

Mit den Armaturen und Bedienungsor- 
ganen haben sich die Innenraum-Archi- 
tekten besondere Mühe gegeben. Alle 
Instrumente sind blendfrei abzulesen, 
Schalter und Hebel sind auch bei Nacht 
leicht zu finden und zu bedienen. Außer- 


dem werden GT/E und GT/J und die SR- 
Versionen zusätzlich mit einem Sport- 
lenkrad sowie mit einem Drehzahlmes- 
ser und Öldruckmanometer bestückt. 


Funktionell ist die ziemlich aufwendige 
Heizungs- und Belüftungsanlage. Die 
Frisch- oder Heißluft wird durch ein 
mehrstufiges Gebläse intensiv verstärkt 
— ganz nach Wunsch. Sechs verstell- 
bare Düsen verteilen den Luftstrom 
dosiert und kontrolliert im Innenraum. 


Viel Lob müssen wir den Opel-Werkern 
beim Punkt Verarbeitung zollen. Innen 
und außen zeigte sich unser Testwagen 
in makellosem Zustand. Letztlich spielt 
die Verarbeitung bei den Innenraumge- 
räuschen eine nicht unwesentliche Rol- 
le. Akustischer Komfort gehört heute 
einfach zum guten Ton. Jedenfalls 
braucht sich der Manta vor seinen Kon- 


kurrenten nicht zu verstecken. Selbst bei 
schneller Autobahnfahrt ist eine Unter- 
haltung in ruhiger Atmosphäre völlig 
problemlos möglich. 


Die Motoren: Leistungsstarke 
Schrittmacher 

Um allen Wünschen gerecht werden zu 
können, verfügt die Manta-Familie über 
sechs verschiedene Triebwerke. Die Pa- 
lette reicht vom sparsamen 1,3-I1-N-Mo- 
tor (44kW/60 PS) bis hin zum ver- 
brauchsgünstigen _2-I-Einspritzmotor, 
bei dem die Leistung auf 81 kW (110 PS) 
erhöht wurde. 


Alle N-Motoren kommen mit Normal- 
benzin aus, die S- und E-Motoren dage- 
gen benötigen Superbenzin. Doch wer 
glaubt, extra deswegen eine Gehaltser- 
höhung beantragen zu müssen, der irrt. 
Im Stadtverkehr pendelte sich der Test- 
verbrauch auf knapp 11, 5 Liter ein, wäh- 
rend ein zurückhaltender Fahrer bei ei- 
ner Dauergeschwindigkeit von 90 km/h 
sogar mit 6,5 Litern auskommen kann. 


Mit dem 110-PS-Kraftprotz erreicht der 
Manta immerhin eine Spitzengeschwin- 
digkeit von fast 190 km/h und beschleu- 
nigt aus dem Stand auf 100 km/h in 
exakt 10 Sekunden. Darüber hinaus ste- 
hen in jeder Fahrsituation ausreichende 
Kraftreserven zur Verfügung. Dafür sor- 
gen die elastischen Kurzhubmotoren, 
ohne schwer atmen zu müssen. Die 
Triebwerke zeichnen sich in jedem 
Drehzahlbereich durch einen außerge- 
wöhnlich runden und leisen Motorlauf 
aus. Bei den 2-I-Aggregaten entfällt so- 
gar die Ventilspiel-Nachstellung. Opel 
verwendet dazu in diesen Maschinen 
aufwendige Hydrostößel. 


Diese und andere Maßnahmen schonen 
natürlich den Geldbeutel. Die Werk- 
stattkosten für Reparatur und Kunden- 
dienst werden auf ein Mindestmaß be- 
schränkt. Alle Zusatzaggregate sind 
leicht zugänglich, denn auf einen aufge- 
räumten Maschinenraum legten die 
Opel-Techniker schon immer großen 
Wert. Das sehr gut abgestimmte Vier- 
ganggetriebe ist leicht zu bedienen, der 
griffige Schaltknüppel ist in günstiger 
Reichweite plaziert. Die leichtgängigen 
Gangrastungen in Verbindung mit den 
sportlich kurzen Schaltwegen unterstüt- 
zen den sportlichen Fahrer — auch beim 
Spurt. 


Dank einer optimalen Achsübersetzung 
bereitet es keine Mühe, die respektable 
Motorleistung auf den Boden zu brin- 
gen. Die Räder drehten auf trockener 
Fahrbahn selbst bei einem Kavalier- 
start kaum durch. Wer jedoch den Be- 
dienungskomfort noch wesentlich erhö- 
hen will, kann auf die bewährte Opel- 
Automatic zurückgreifen, die bei den 
Motoren ab 1,61 Hubraum auf Wunsch 
installiert wird. 


FORTSETZUNG AUF SEITE 24 


Wie man heutzutage weiter kommt. 


KE 1/80 BMZ 


Hamburg Hamburg 


Hannover Hannover 


Hildesheim Hildesheim 


Göttingen Göttingen 


Kassel 


Fulda 


Würzburg 


Nürnberg 
90 Liter. 


Ingolstadt 


München 


90 Liter. 


Mi Sicherheit kommen Sie weiter, wenn Sie die Kerzenwechsel-Intervalle ein- \ 
halten. Denn altersschwache Kerzen kosten im Extremfall bis zu 20% mehr Benzin. EN ol 
Und wem darf es heutzutage schon egal sein, ob er es mit 90 Litern von Hamburg bis pe 
München schafft oder nur bis knapp hinter Nürnberg. Wenn Sie sich dazu für Bosch- ’ 
Super-Kerzen entscheiden, haben Sie selbst im benzinverschlingenden Stadtverkehr _. .,. 
vom Start weg volle Kraftstoffnutzung. Eins ist sicher. BOSCH 
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Herr Dr. Heinemann, was ist eigent- 
lich Erdöl, und wie wird dieses 
‚schwarze Gold’ zum Mineralöl 
oder Syntheseschmierstoff verarbeitet?” 


„Erdöl ist chemisch ein Gemisch von gas- 
förmigen bis schwerflüssigen Kohlenwas- 
serstoffverbindungen. Vor etwa 100 bis 
200 Mill. Jahren ist es aus organischen 
Substanzen unter Druck- und Temperatur- 
einwirkung entstanden. Das von Ihnen zi- 
tierte ‚schwarze Gold’ wird dann nach 
dem Abbau aus dem Erdöllager durch 
physikalische Trennung (Destillation) und 
chemische Veränderung und Reinigung 
(Crackung, Raffination) zu Brenn- und 
Kraftstoffen sowie Schmiermitteln verar- 
beitet. Das wären dann die mineralischen 
Grundöle. Bei der Herstellung syntheti- 
scher Schmierstoffe werden noch we- 
sentliche Arbeitsgänge zusätzlich durch- 
geführt: Fraktionierung, Verdichtung, 
Tiefkühlung, Oligomerisation, Trimerisa- 
tion und Hydrierung.“ 


„Das hört sich ziemlich kompliziert an. 
Was kann man sich unter diesen Arbeits- 
gängen vorstellen, und warum wird dieser 
Aufwand getrieben?“ 


„Dieser Aufwand dient einzig und allein 
der ständigen Verbesserung der Schmier- 
stoffe und ihrer Anpassung an die gefor- 
derten Eigenschaften. Gestiegene Motor- 
drehzahlen, Arbeitsdrücke, Leistungen, 
Lebensdauererwartungen und Zuverläs- 
sigkeit sind dabei die wichtigsten Fakto- 
ren. Die Ölindustrie hat daraus Zielkata- 
loge abgeleitet. Die sogenannten HD-Öle 
(Heavy Duty = Hohe Beanspruchung) er- 
hielten z.B. chemische Zusätze (Additive) 
für den Alterungs- und Korrosionsschutz. 
Weiterhin wurden ihnen Wirkstoffe für 
erhöhte Druckeigenschaften und die 
‚Schmutztragefunktion’ beigefügt. Als 
nächste Stufe kamen dann die Mehrbe- 
reichsöle. Sie erfüllen die Forderung, im 
Winter und gleichzeitig im Sommer ein- 
setzbar zu sein. Außerdem brachten sie 
längere Ölwechselintervalle. 


Neue Anforderungen verlangen 
neue Qualitäten 

Aber die Zeit bleibt nicht stehen. Gestie- 
gene Ölpreise und ein verändertes Um- 
weltbewußtsein der Fortschrittsgesell- 
schaft setzen neue Leitmaximen. Der Öl- 
reichtum soll möglichst lange halten, und 
die Autoabgase müssen, so gut es eben 
geht, entgiftet werden. Wenn man aber 
immer weniger Öl in den Motor füllt, wer- 
den zwar die Betriebskosten für den Auto- 
fahrer reduziert, aber die sinkende Öl- und 
Motorlebensdauer würde die Sparidee 
bald ins Gegenteil verkehren. Deshalb 
muß man den Hebel des Fortschritts an 
der Schmierstoffqualität ansetzen. 


Wir haben uns daher entschlossen, in ei- 
ner neuen synthetischen Basissubstanz 
durch Veränderungen im molekularen 


Das Gesprächmitdem Fachmann: 


Auto? 


Aufbau die schmiertechnisch hervorra- 
genden Eigenschaften der im Rennbe- 
trieb seit langem bewährten Fettöle wie 
Rizinusöl mit einer guten thermischen Be- 
ständigkeit zu vereinen.“ 


„Und das ist Ihnen gelungen?“ 


„Ja, wir haben das gesteckte Ziel erreicht 
und noch übertroffen. Denn unser Ergeb- 
nis stellt nicht nur eine Alternative zu den 
Motorölen auf Pflanzenbasis dar, sondern 
es stößt in Anwendungsgebiete vor, die 
mit konventionellen Mineralölen nicht 
mehr abgedeckt werden können.“ 


„Welche Vorteile hat ein Synthese- 
schmierstoff gegenüber den herkömmli- 
chen Produkten auf Mineralölbasis?“ 


„Der Syntheseschmierstoff ist auch noch 
bei extrem niedrigen Außentemperaturen 
fließfähig. Der sogenannte pourpoint, bei 
dem das Öl noch gerade flüssig ist, liegt 
bei —40 Grad Celsius. Das ist deshalb 
wichtig, weil der Motor eine ausgezeich- 
nete Kaltstartfähigkeit bekommt. In unse- 
rem Klimabereich können wir von maxi- 
malen Temperaturen von —10 bis —20 
Grad Celsius ausgehen. 


Die Grenze ist noch nicht 
erreicht 

Folglich ist unser Schmierstoff noch gar 
nicht an der Grenze seiner Leistungsfähig- 
keit angelangt. Er ist so leichtflüssig, daß 
der gefürchtete Anfangsverschleiß wäh- 
rend der Kaltstartphase aufgehoben wird. 
Und wenn ein Motor leichtgängig ist, dann 
verbraucht er natürlich auch weniger Ben- 
zin. Wir haben in standardisierten Fahr- 
tests mit fünf deutschen Pkw eine durch- 


Welchesöl 
braucht mein 


schnittliche Kraftstoffersparnis von fünf 
Prozent beim Kaltstart und von vier Pro- 
zent bei der Stadtfahrt ermittelt.“ 


„Ihr Syntheseschmierstoff Veedol Syn- 
thron liegt in einer sehr niedrigen SAE- 
Klasse. Daher ist das ausgezeichnete 
Winterverhalten auch verständlich. Aber 
wie sieht es mit den Hochtemperaturqua- 
litäten gegenüber der 15W-50-Konkurrenz 
aus?“ 


„Im Hochtemperaturbereich müssen vor 
allem die Kolbenringzonen, die Einlaß- 
und Auslaßventilbereiche und die Pleuel- 
lager optimal geschmiert werden. Die Vis- 
kositätsreserve unserer Neuentwicklung 
ist auch hier absolut sicher. Der Synthese- 
stoff hat hervorragende Eigenschaften. 
Wesentlich dabei sind die Schmierfähig- 
keit, die Benetzbarkeit und das Haftver- 
mögen auf Metalloberflächen. 


Weniger Reibung 
Verbrauch 

Durch die außergewöhnlich niedrige in- 
nere Reibung unseres Schmierstoffs regi- 
strieren wir auch bei hohen Fahrge- 
schwindigkeiten eine Kraftstoffersparnis. 
Erstaunlich an unserem Öl war dann das 
Ergebnis einer Untersuchung, in der die 
Reibleistung von konventionellen Mehr- 
bereichsölen mit unserem Schmierstoff 
verglichen wurde. Bei den ‚normalen‘ 
Ölen stieg die Reibleistung wieder mit 
zunehmender Öltemperatur. Bei unserem 
Stoff ermittelten wir eine stetig sinkende 
Kurve im Diagramm.“ 


= weniger 


„Bei der Eingangsfrage haben Sie schon 
die zusätzlichen Arbeitsgänge bei der 
Herstellung des Schmierstoffs erwähnt. 


Unsere Autos saufen heimlich. 


Den steigenden Benzinpreisen 
kann man unterschiedlich be- 
gegnen. Entweder man kauft ein 
kleineres Auto. Oder man schickt 
sich ins Unvermeidliche. 

Wir möchten Ihnen eine dritte Re- 
aktion empfehlen, bei der Sie 
sicher besser fahren: messen Sie 
Ihr Fahrverhalten. 

Wir, die VDO, haben eine Bro- 
schüre verfaßt: Die Technik, 
sparsam zu fahren. Hier erfah- 
ren Sie, wie Ihnen das VDO-info- 
bord, der Transistor-Drehzahlmes- 
ser, das Olthermometer, der Rei- 
fendruckprüfer, gasControl und 
tempostat helfen können, Ihre 
Benzinrechnung drastisch zu 
senken. Und das, ohne das Bum- 
meltempo zum Grundsatz zu er- 
heben. 


| Jeder Autofahrer 
] kennt das Pro- 
blem: Aus der 
Fülle der markt- 
gängigen Motor- 
öle soll er das für 
seinen Motor 
richtige heraussu- 
chen. Die Diskus- 
2) sion über 

. Viskositätsklas- 
sen, über Mehrbereichs- und Einbereichsöle 
sowie Mineralöle und Syntheseschmierstoffe 
hebt nicht gerade die Markttransparenz für 
den Verbraucher. Deshalb sprachen wir mit 
Dr.-Ing. R.-W. Heinemann, einem anerkannten 
Schmierstoffachmann und verantwortlich für 
die Entwicklung aller Veedol-Produkte. 


Daraus müßte man als Kritikpunkt die hö- 
heren Produktions- und Energiekosten 
ableiten...!” 


„Ein Synthesestoff verbraucht zweifellos 
in seiner Herstellung mehr an apparati- 
vem, zeitlichem und Energieaufwand. 
Aber bei einer Bilanz muß man beide Sei- 
ten sehen. Und unsere Energiebilanz sieht 
gut aus. Eine signifikante volkswirtschaft- 
liche Kraftstoffeinsparung von nicht ein- 
mal 0,5 Prozent würde den Aufwand an 
zusätzlicher Herstellungsenergie für den 
erforderlichen synthetischen Leichtlauf- 
schmierstoff kompensieren.“ 


h. 
Der Durchschnittsverbraue 


ir weiß, sährt wirtschaftlicher 


„In ferner Zukunft werden wir also nur 
noch mit Syntheseschmierstoff fahren. 
Sind wir demnach auf die Erdölvorkom- 
men nicht mehr angewiesen?“ 


Wer meh! 


Gesteigerte Effektivität 

„90 konkret kann man das nicht formulie- 
ren. Denn das Ausgangsmaterial ist ja im- 
mer noch Erdöl. Wir steigern jedoch die 
Effektivität der Ursubstanz in jeder Hin- 
sicht.“ 


„Zum guten Schluß möchten wir dann 
noch eines wissen: Herr Dr. Heinemann, 
welches Öl braucht ein Fahrzeug?“ 


„Sie können davon ausgehen, daß die 
Ölindustrie mit der Automobilindustrie 
eng zusammenarbeitet. Folglich sind die 
aufgestellten Normen des API (American 
Petroleum Institute) und des CCMC (Co- 
mite des Constructeurs du Marche Com- 
mun) und die Spezifikationen der Auto- 
mobilhersteller bindend. Vertrauen Sie 
daher der ee m. Opel. 
Damit fahren Sie richtig... 


Die Technik, sparsam zu fahren 
erhalten Sie gratis direkt von der 
VDO Vertriebsges. mbH, Abt.BO06 
Postfach 2220, 6232 Bad Soden 2. 
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Einneues 


Bedford-Wohnmobil 


Mit dem Tramp 
auf Tour 


von Hymer 


Kompakt in den Abmessun- 
gen und nahezu komplett in 
der Ausstattung. So stellt sich 
das neue Wohnmobil von Eri- 
ba-Hymer den Opel-Fahrern 
vor. Als Basis dient der be- 
währte Bedford Blitz von 
Opel. Ein zuverlässiger und 
komfortabler Transporter, der 
seine vielen guten Eigen- 
schaften nicht nur als Liefer- 
wagen und Kleinbus immer 
wieder unter Beweis stellt. 
Auch als Reisemobil mit den 
verschiedensten Auf- und 
Ausbauten hat sich der Bed- 
ford einen beachtenswerten 
Ruf errungen. Das neueste 
Modell in dieser Palette ist 
der Tramp — ein Mobil mit 
serienmäßiger Karosserie und 
Hubdach. Knapp in den 
Außenmaßen, aber erstaun- 
lich geräumig im Innenraum. 


Die überaus positiven Erfahrungen des 
Caravan-Herstellers Eriba-Hymer mit dem 
Bedford Blitz als Basis für die exklusiven 
Motorcaravans vom Typ 519 und 521 er- 
mutigten die Konstrukteure zur Entwick- 
lung eines kleinen, kompakten Reisemo- 
bils. Dabei bauten sie zu Recht auf die ri- 
gorosen Härtetests der Opel-Technik in 
Alaska, in der Sahara und im Opel-Ver- 
suchsgelände von Dudenhofen. 
Bewährte Zuverlässigkeit und hoher Fahr- 
komfort führten die Hymermobile auf 
Bedford-Basis an die Spitze deutscher 
Wohnmobilzulassungen. Das ist eine gute 
Voraussetzung, um auch den neuen Eriba 
Tramp zu einem erfolgreichen Modell 
werden zu lassen. 

Der Tramp läßt sich so leicht handhaben 
und fahren wie ein Personenwagen. Mit 
einer Länge von 4,30 m und 11 m Wende- 
kreis macht er selbst beim Rangieren 
nicht mehr Mühe als ein Mittelklassewa- 
gen. Der Einstieg in das geräumige Fah- 
rerhaus erfolgt über eine breite Trittstufe. 
Hat man hinter dem Lenkrad Platz genom- 
men, glaubt man eher in einer normalen 
Limousine zu sitzen als in einem Transpor- 


ter mit 2,3t Gesamtgewicht. Fahrer- und 
Beifahrersitz befinden sich im gut gefe- 
derten Bereich hinter der Vorderachse. 
Griffgünstig angeordnete Bedienungsele- 
mente, feinstufig verstellbarer Fahrersitz 
und übersichtliche, im Blickfeld liegende 
Instrumente sind die auffälligen Merkma- 
le. Große Fensterflächen und Außenspie- 
gel sowie reichlich bemessene Scheiben- 
wischer und eine elektrische Waschan- 
lage geben gute Rundumsicht. Automa- 
tikgurte und Teppichboden sind im Fah- 
rerhaus serienmäßig. 

Seine besondere Handlichkeit und den 
großen Komfort erhält das Fahrzeug auch 
durch einzeln aufgehängte, schraubenge- 
federte Vorderräder und eine leichtgän- 
gige Zahnstangenlenkung. Dazu kommen 
Einblattparabelfedern an der Banjo-Hin- 
terachse. Die Bremsen sprechen leicht an 
und zeichnen sich durch gute Verzöge- 
rungswerte aus. 


Motor- und Getriebeauswahl 

Serienmäßig stehen zwei Benzinmotoren 
zur Wahl: Mit 50kW/68PS und 
59 kW/80 PS. Beide Aggregate sorgen für 


(1) Die Sitzbänke können mit 
wenigen Handgriffen in eine 
Doppelliege oder zwei separate 
Einzelbetten umgebaut werden. 
(2) Das Opel-Reisemobil gibt es 
in vielen Farben. Besonders at- 
traktiv sind Zweifarbenlackie- 
rungen in diversen Kombinatio- 
nen — dem persönlichen Ge- 
schmack sind keinerlei Grenzen 
gesetzt. (3) Der „Kamin” auf 
dem Dach ermöglicht den Be- 
trieb der motorunabhängigen 
Heizung auch während der Fahrt 
— die Abgase bleiben draußen. 
(4) Der Koch kann auf einen 
zweiflammigen Gasherd mit 
Zündsicherung zurückgreifen, 
für den sich zwei 5-kg-Gasfla- 
schen im (5) Energieschrank 
(links im Bild) unterbringen 
lassen. 


gute Beschleunigungswerte und hohe 
Zugkraft bei günstigem Benzinverbrauch. 
Auf Wunsch ist auch der bewährte Diesel- 
motor mit44 kW/60 PSlieferbar. Sein mo- 
dernes Wirbelkammerverfahren sorgt für 
geräuscharmen Lauf und hohe Kraftstoff- 
nutzung. 

Ab Werk wird ein vollsynchronisiertes 
Vierganggetriebe eingebaut. Auf Wunsch 
und in Kombination mit dem 59-kW-Ben- 
zinmotor kann auch die robuste Opel- 
Automatic gewählt werden. Der gesamte 
Antriebsblock liegt beim Bedford ge- 
wichtsgünstig über der Vorderachse. Er 
ist sowohl von außen als auch vom Fah- 
rerhaus her gut zugänglich. Die Hinter- 
achse wird über eine geteilte Gelenkwelle 
angetrieben, die für ruhigen, vibrationsar- 
men Lauf sorgt. 


Viel Platz zum Wohnen 

Egal wie lange die Reise dauern soll, im 
Tramp ist genügend Raum, selbst für eine 
Weltreise. Die Stehhöhe im Innenraum 
des Fahrzeugs macht überhaupt erst be- 
quemes Wohnen möglich. Der Tramp be- 
kam deshalb von seinen Konstrukteuren 


ein Hubdach. Hochgehievt ergibt sich 
eine Höhe von 185 cm, mit festen und gut 
isolierten Wänden auch im Dachbereich. 
Zugeklappt hat der Wagen eine Gesamt- 
höhe von 210 cm, das spart Benzin und 
läßt den Tramp auch zu den Parkplätzen 
im City-Parkhaus vordringen. Zwei Gas- 
druckfedern erleichtern das Öffnen und 
Schließen des Hubdachs, so daß für diese 
Handgriffe kein Kraftakt erforderlich 
wird. 

Der gesamte Innenraum ist in Braun und 
Beige gehalten: Helles Holzdekor an den 
Möbeln, karierte Polsterstoffe und ein 
hochfloriger Teppichboden erzeugen eine 
gemütliche Atmosphäre. Die helle Ver- 
kleidung der Wände und des Dachs ma- 
chen den Innenraum größer, als er ist. 
Zwei Schiebefenster in den Seitenwän- 
den und je zwei feste Fenster im Dach und 
in den beiden Hecktüren machen den 
Wohnbereich freundlich und hell. 


Die wandelbare Sitzgruppe 

Die beiden Polsterbänke im Mittelteil des 
Wagens können mehr, als man auf den 
ersten Blick vermutet. Unter den Sitzkis- 
sen verbergen sich zwei geräumige Kä- 
sten; nützlicher Stauraum selbst für sper- 
riges Gepäck. Während der Fahrt kann 
das geteilte Sitzpolster in Passagiersitze 
umgewandelt werden. So können auch 
die hinten Mitreisenden in Fahrtrichtung 
sitzen. Zwei Beckengurte sorgen auf den 
komfortablen Fondsitzen für Sicherheit. 
Doch das ist noch nicht alles. Läßt man 
den Klapptisch nach unten ab, ergibt sich 


nach Umlegen der Rückenpolster ein. 


Doppelbett. Die stattlichen Abmessun- 
gen: 185 cm x 135 cm. Wer auf dieser 
Polsterwiese trotzdem nicht weiß, wohin 
mit der Körperlänge, kann die Betten auch 
anders bauen. Dazu werden Fahrer- und 
Beifahrersitz ganz vorgefahren und die 
Kopfstützen herausgezogen. Jetzt müs- 
sen nur noch die Sitzlehnen in die Waage- 
rechte verstellt werden. Das Ergebnis: 
Zwei Einzelbetten für Riesen. Die Maße: 
Je 205 cm x 70 cm links und rechts. 
Damit auch zwei Kinder auf Reisen im 
Tramp nicht im Stehen schlafen müssen, 
wurden im Dachstübchen Segeltuchbet- 
ten untergebracht. Tagsüber sind diese 
Liegen platzsparend eingerollt. Zum Bet- 
tenbauen werden sie herausgezogen und 
im Dachausschnitt eingeklinkt. Für Er- 
wachsene sind die Dachbetten nicht zu 
empfehlen, doch Kinder werden sich dort 
oben wohlfühlen. Der separate Schlafbe- 
reich hat auch am Abend seinen Vorteil, 
wenn man unten noch gemütlich sitzen 
will, während die Kinder bereits schla- 
fen. 


Kompaktküche mit Komfort 

Anerkennung hat auch die kleine, aber 
komplette Küche im Tramp verdient. In 
die Arbeitsfläche ist eine Nirostaspüle 
eingelassen, rechts davon liegt der zwei- 
flammige Gasherd mit Zündsicherung und 
Abdeckplatte. Der Absorberkühlschrank 
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hat ein Fassungsvermögen von 851 und 
kann sowohl mit Gas als auch über das 12- 
V-Bordnetz oder 220-V-Außenanschluß 
betrieben werden. Links vom Kühlschrank 
sind im Küchenblock außerdem zwei 
Schubfächer und ein zweitüriger Energie- 
schrank untergebracht. Der Wasserhahn 
wird von hier aus mit einer elektrischen 
Tauchpumpe aus zwei Wechselkanistern 
gespeist. Außerdem sind auch zwei 5-kg- 
Gasflaschen untergebracht. In der Boden- 
leiste unter dem Kühlschrank liegen die 
Absperrventile für alle Gasgeräte. 

Wohnmobile in der Größenklasse des 
Tramp sind meistens nicht mit einem Ab- 
wassertank ausgerüstet. Doch kann es 
ziemlich peinlich sein, wenn das Ab- 
waschwasser aus der Küche laut plät- 
schernd unter dem Wagen hervor und in 
einem breiten Rinnsal quer über den Park- 
platz läuft. Die Profis von Eriba-Hymer 
haben den Tramp deshalb mit einen falt- 
baren Abwasserbehälter ausgerüstet. Bei 
Bedarf wird er mit einem Anschlußstück 
am Abwasserschlauch unter dem Wagen- 
boden befestigt. Leer läßt sich der Tank 
klein zusammenfalten und ohne großen 
Platzbedarf im Wagen verstauen. 


Energieversorgung ohne Sorgen 

Wer unabhängiges Reisen im Wohnmobil 
schätzt, wird der Strom- und Gasversor- 
gung im Tramp seine besondere Aufmerk- 


Wohnbereich: 
Großzügige Sitzgruppe, 
Ruck-Zuck-Tischgestell, 
umwandelbar in eine 
Doppelliege von 184 cm 
x 140 cm, Kleider- und 
Wäscheschrank mit ab- 
gepolsterten Rundun- 
gen, WC im Fach, Stau- 
raum unter den Pol- 
stern, großzügige An- 
richte mit Gasherd und 
Spüle, elektrische Was- 
serversorgung aus 
Wechselkanistern, 85-I- 
Absorber-Kühlschrank, 
Gasheizung 3000 WE, 
elektrische Installation 
mit Innenleuchten 12 V 
und einer kombinierten 
Leuchte 12/220 V, Hub- 
dach vermittelt Steh- 
höhe von 185 cm, feste, 
vollisolierte Seiten- 
wände. 


Fahrerhaus: 

Große, leicht über- 
schaubare Rundinstru- 
mente, leistungsfähiges 
Heizungs- und Lüf- 
tungssystem, Automa- 
tik-Sicherheitsgurte, ge- 


räuschdämmende Mo- _ 


torabdeckhaube, be- 
queme Zugänglichkeit 
des Motors. 


Technische Daten: 
Basisfahrzeug: Bedford 
Blitz F 6016, 1,8-I1-Motor, 
50 kW/68 PS bei 
5200/min, Radstand 
2692 mm, zul. Gesamt- 
gewicht 2340 kg, Breite 
1940 mm, Höhe 2100 
mm (Hubdach einge- 
fahren), Länge 4295 
mm, Wendekreis 

11,0. m. 


Wohnstellung 


| 1000 x500 


4295 


Monroe, ein Schrittmacher im Stoßdämpferbau seit über 60 Jahren, 
yat den Ehrgeiz: Ihnen in Sachen Sicherheit und Fahrkomfort 
immer einen Vorsprung zu bieten. 


ionroe arbeitet weltweit mit Automobilbauern zusammen und 
entwickelt gemeinsam mit ihnen optimale Federungs- 
omponenten für jeden Wagentyp. 


0 finden Sie auch Monroe Stoßdämpfer beispiels- 
eise in der Serienausrüstung bei VW, Ford, 
s 2ugeot, Fiat/Seat, Talbot-Simca, Volvo, 


So bekommen Sie technische 
° Höchstleistung mit jedem 
Modell der neuen Monroe 
Stoßdämpfer- 
Generation: 


Der Monroe 

Radial-Matic” 
Ein hochentwickelter 
Heavy-Duty-Stoßdämpfer, de: 
Fahrfreude in den harten Aufe 
Alltag bringt. Hervorragende 
rauhem Pflaster und bei rauher 
Garantie: 2 Jahre ohne km-Beg 


eie Fahrt auf langer 
ke. Ungewöhnliche Fahrru 

it den technischen Vorzügen d& 
Garantie: 2 Jahre oder 30.000 


Schlotstellung: Querbett 


Monroe Auto Equipment GmbH, 
Berliner Straße 31-35, 6236 Eschborn, 
Telefon (06196) 45081, Telex 0418328 


samkeit widmen. Der Gasvorrat im Kü- 
chenblock beträgt 10 kg, die Stromversor- 
gung über eine 220-V-Steckdose am Wa- 
gen ist auch gesichert. Doch besonders 
kommt es auf eine propere 12-V-Strom- 
versorgung an. 

Für Caravaner, die nur gelegentlich Cam- 
pingplätze aufsuchen wollen, gibt es eine 
separate 60-Ah-Batterie für den Wohnteil 
des Tramp. Wie die Fahrzeugbatterie wird 
auch sie über die Lichtmaschine geladen. 
Bei stehendem Motor aber versorgt nur 
die Zusatzbatterie den Wohnbereich mit 
Strom. Als weiteres Plus ist das Bordnetz 
mit einem Ladegerät ausgerüstet, so daß 
die Batterien auch über den 220-V-An- 
schluß geladen werden können. Den 
Stromverbrauch während einer Wohnmo- 
biltour sollte man nicht unterschätzen. Die 
Zweitbatterie im Tramp sorgt dafür, daß 
die Starterbatterie immer genügend Saft 
hat, um den Motor zuverlässig anlassen zu 
können. 


Genügend Raum für Sack und 
Pack 

Selbst wer nur im Sommer mit dem 
Wohnmobil auf Reisen geht, weiß viel 
Stauraum im Wagen zu schätzen. Doch 
die meisten Motorcaravaner haben das 
ganze Jahr Saison. Für sie sind deshalb 
Staukästen und Schränke besonders 
wichtig. Der Tramp kann gleich mit zwei 
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Mehr Sicherheit 
Mehr Fahrkomfort 


Schränken aufwarten, die für ein Kom- 
paktmobil erstaunlich groß sind. Mit den 
beiden Stauräumen in den Sitzbänken er- 
geben sich selbst für eine vierköpfige Fa- 
milie keine Probleme mit dem Gepäck. 
Und wenn auch noch das Schlauchboot 
oder das Surfbrett mit soll, kann über dem 
Fahrerhaus eine Gepäckbrücke montiert 
werden. 
Selbst im Herbst und Winter macht das 
Reisen im Tramp großes Vergnügen. Für 
wohlige Temperaturen im Wagen sorgt 
eine leistungsstarke Gasheizung mit 3000 
Wärmeeinheiten. Kombiniert mit Warm- 
luftumwälzanlage, Drehzahlautomatik 
und verschiedenen Ausblasöffnungen 
kann der Innenraum gleichmäßig beheizt 
und belüftet werden. Die Abgasführung 
ist so angeordnet, daß die Heizung auch 
während der Fahrt nicht abgeschaltet 
werden muß. 
Fazit: Der Tramp ist rundherum ein gelun- 
genes Wohnmobil. Zwei Dinge jedoch 
bleiben wünschenswert, Waschraum und 
Warmwasserversorgung. Auch als relativ 
preiswertes Mobil kann das Toilettenfach 
im Schrank nicht ganz überzeugen. Selbst 
auf geringem Raum sollte sich ein varia- 
bler Waschraum realisieren lassen. Und 
für die Profis von Eriba-Hymer kann es 
auch kein Problem sein, einen Platz für 
den Warmwasserbereiter vorzusehen. 
PP- 


Monroe Stoßdämpfer für jeden Fahrer, 
jedes Auto, jedes Pflaster. 
VieleFahrzeugehabenbesondere Aufgaben oder 
extrem harte Anforderungen zu erfüllen. Dabei 
entstehen Dämpfungsprobleme, die optimal nur 
mit speziell hierfür entwickelten Stoßdämpfer- 
Typen zu lösen sind. 5 
Beispiel: Der Monroe Load-Leveler” mit der 
automatischen Federverstärkung für häufig 
schwer beladene Fahrzeuge. - 

Oder derMonroeRide-Leveler‘ mit der varia- 
blenLuftfederungfürAutosmitAnhängeroderviel 
Gepäck. 

Monroe baut Stoßdämpfer-Patronen für Feder- 
beine wie auch komplette Federbeine. Ferner 
Lenkungsdämpfer, Gasfedern für Kofferraum- 
und Motorhauben - sowie Sitzdämpfer und spe- 
zielle Fahrerkabinen-Dämpfer für „Brummis“ 


befindet sich bei der „River Lady” das 

Schaufelrad am Heck. An Bord herrscht 
ausgelassene Stimmung: Dixieland-Mu- 
sik. Stromabwärts auf der rechten Seite 
das Panorama von sieben Bergen. Den 
letzten — es ist der sagenumwobene Dra- 
chenfels — krönt eine Ruine. Er scheint 
jäh aus dem Wasser emporzusteigen. Das 
Flußbett wird breiter. Zweilanggestreckte 
Inseln mit weidenbestandenen Ufern tei- 
len den mächtigen Strom in drei Teile, und 
Segelboote umfahren geschickt die Fähr- 
schiffe und Kähne auf dem hier deltaartig 
anmutenden Rheinabschnitt. Mammut- 


E Gegensatz zu anderen Raddampfern 


Berge 


bäume und Zedern in den Parks und Gär- 
ten, Edelkastanienhaine und Weinreben 
an den Hängen geben der Landschaft stel- 
lenweise einen leicht südlichen Anstrich. 
Zwei Brücken verbinden die Insel Grafen- 
werth mit der Kurstadt Bad Honnef. Yach- 
ten, Bootshäuser, Ruder- und Paddel- 
boote sowie Angler prägen das Bild des 
„toten Rheinarms“. Im Hintergrund die 
Kulisse des Siebengebirges. Auf Grafen- 
werth promenieren Kurgäste, Ausflügler 
und Einheimische — holiday-like angezo- 
gen — in der angenehmen Nachmittags- 
sonne durch die Grünanlagen oder beob- 
achten von der Terrasse des Cafes aus 
Ankunft und Abfahrt der großen weißen 
Schiffe. Blumenbeete rechts und links des 
Weges. Das Schwimmbad wird langsam 


Naherholung parexcellence 


leerer, der Tennisplatz gewinnt an Zulauf. 
Die ganze Insel strahlt eine heiter-gelas- 
sene Atmosphäre aus, wie sie normaler- 
weise nur im Urlaub anzutreffen ist. 
Lässige Atmosphäre auch bei der Oldti- 
mer-Rallye Siebengebirge am letzten 
Septemberwochenende: Auf dem Honne- 
fer Marktplatz ertönt stilecht die Glenn- 
Miller-Story, wenn Isetta, Leukoplast- 
bomber oder der alte Opel Kapitän sich 
auf den Start vorbereiten. 

Gut ausgebaute Wanderwege führen 
durch das Innere des Siebengebirges. Bu- 
chen, Eichen, Eßkastanien, Wildkirschen, 
lex und Haselsträucher bilden den Laub- 
wald, Farne und Orchideen im Unterholz. 
Greifvögel ziehen über Lichtungen ihre 
Kreise. Felsschluchten wechseln mit be- 
waldeten Höhen und stillen Tälern, und 
ein Ausblick scheint an Schönheit den an- 
deren zu übertreffen. Blockhütten und 
Feuerstellen an wildromantischen Stein- 
brüchen. Wo einst schwer gearbeitet wur- 
de, erklingen jetzt Gitarren, werden 
Steaks gegrillt und Glühwein zubereitet. 
Schlangengleich windet sich die fünf Kilo- 
meter lange Straße zur Margarethenhöhe 
hinauf, Mischwald zu beiden Seiten der 
sehr schönen Fahrtstrecke. Auf der An- 
höhe befinden sich idyllisch gelegene 
Ausflugslokale (Spezialität: Waffeln mit 
heißen Kirschen und Schlagsahne), teil- 


weise von stattlichen Nadelgehölzen ver- 
deckt. Die Luft ist wesentlich frischer als 
unten im Rheintal. Ein zwanzigminütiger 
Fußweg führt auf den Ölberg, mit 461 m 
der Höchste der „Sieben Berge”. Löwen- 
burg (455 m) und Lohrberg (435 m) stehen 
ihm allerdings kaum nach. Weithin sicht- 
bar ist das markante Wahrzeichen des 
Ölbergs, eine Fernsehantenne, deren 
Spitze von Einbruch der Dämmerung an 
bis zum Morgengrauen leuchtet. Das klare 
Wetter gestattet einen weiten Rundblick: 
Eifel, Westerwald, Bergisches Land; 
selbst der Kölner Dom ist deutlich auszu- 
machen. 

Noch faszinierender die Aussicht vom 
Rolandsbogen, oberhalb von Rolandseck 
auf der linken Rheinseite. Das Rheintal zu 
Füßen, wirken Schnell- und Güterzüge 
kleiner als zu Hause auf der elektrischen 
Eisenbahnanlage. Unweit der Rodderberg 
mit seinem schwarzen Kegel aus erstarr- 
ter Lava — ein lohnenswertes Fotomotiv. 
Rege Vulkantätigkeit erschuf vor Jahr- 
tausenden diese Naturschutzgebiete in 
unmittelbarer Nähe der Bundeshaupt- 
stadt. Der Reiseführer berichtet von alten 
Sagen: Sieben Riesen gruben dem Rhein 
einen Durchlaß, und als sie die Erdreste 
von ihren Spaten abklopften, entstanden 
die Sieben Berge. 

Im Kloster Heisterbach sann der Mönch 
Ivo über das Bibelwort „Denn tausend 
Jahre sind Dir wie ein Tag und ein Tag wie 
tausend Jahre“ nach und fiel während- 
dessen in tiefen Schlaf. Als er wieder er- 
wachte und seinen gewohnten Platz ein- 


nehmen wollte, saß dort ein Fremder. 
Auch die übrigen Gesichter waren ihm 
unbekannt: Er hatte mehrere hundert 
Jahre hindurch geschlafen. Siegfried 
kämpfte in den Sieben Bergen mit dem 
Drachen, so will es zumindest der Volks- 
mund. Und so ist das Fabeltier in der Ge- 
gend zu einem Markenzeichen geworden. 
In Königswinterer Lokalen wird „Drachen- 
blut” — ein heimischer Wein, ausge- 
schenkt, in Bad Honnef sprudelt die „Dra- 
chenquelle“, es gibt einen „Drachenkel- 
ler“, und auf Europas meistbestiegenem 
Berg, dem „Drachenfels“, befindet sich 
die „Drachenhöhle“ sowie die „Drachen- 
burg”. 

Keine Sage, sondern Wirklichkeit sind die 
kilometerlangen und in bis zu drei Stock- 
werken angelegten unterirdischen Gänge 
im Innern des Gebirges, die sogenannten 
Backofenkaulen. In der Vergangenheit 
schlug die ansässige Bevölkerung in ihnen 
Trachyttuff für den Backofenbau, weil die- 
ser Stein die Eigenschaft besitzt, Wärme 
lange zu speichern und langsam wieder 
abzugeben. Noch im letzten Krieg suchten 
die Einheimischen in den „Kaulen“ (von: 
Kuhlen) Zuflucht vor Bombenanpgriffen. 
Heute sind sie allerdings der Einsturzge- 
fahr wegen abgesperrt oder zugemauert 
und dienen nur noch Fledermäusen als 
Unterschlupf. 

Nicht nur zur warmen Jahreszeit ist das 
Siebengebirge attraktiv. Wenn im Winter 
dichter Nebel das Rheintal einhüllt, sind 
mitunter die verschneiten Gipfel in klares 
Sonnenlicht getaucht, und zu Füßen des 
Betrachters steigen unvermittelt die 
Höhenzüge des Rheinischen Schieferge- 
birges auf. Dickverpackte Rodler, Ski- 
freunde und Wanderer trinken vor der Öl- 
berghütte im Freien heißen Tee oder 
Grog. Der Besucher glaubt sich in die Al- 
pen, nicht aber in die Köln-Bonner Ge- 
gend versetzt. 


Tips und Adressen 


Auf der rechten Seite des Rheins stellt die Ufer- 
straße B 42 die kürzeste Verbindung in den Raum 
Siebengebirge dar, die jedoch durch den Wo- 
chenend-Ausflugsverkehr des öfteren überlastet 
ist. Günstiger ist da schon die Anfahrt über die 
Autobahn Köln—Frankfurt und die Abfahrten 
Siegburg/Bonn im Norden, Siebengebirge in der 
Mitte oder Bad Honnef im Süden des Naherho- 
lungsgebiets. Von der linken Rheinseite aus ver- 
binden die Fähren Bad Godesberg—Niederdol- 
lendorf, Königswinter—Mehlem und Rolands- 
eck—Bad Honnef die Rheinuferstraße B 9 mit 
dem Siebengebirge, ebenso die Bonner Süd- 
brücke, die in Ramersdorf endet. 

Auskünfte über Freizeitmöglichkeiten, Hotelun- 
terkünfte, Feste, Ausflüge und Verkehrsverbin- 
dungen erteilt die Kurverwaltung Bad Honnef, 
Hauptstr. 28a, 5340 Bad Honnef, Tel. 
0 22 24/7 10 21 sowie das Verkehrsamt der Stadt 
Königswinter, Drachenfelsstr. 7,5330 Königswin- 
ter, Tel. 022 23/2 1048. Beim Verschönerungs- 
verein Siebengebirge, Adenauerallee 7, 5300 
Bonn, Tel. 02 28/63 1041 können gegen Gebühr 
Grillplätze im Raum Siebengebirge gemietet wer- 
den. 


18 


Vier von fünf Autos 
bei uns sind heute 
mit einem Radio 
ausgerüstet. 

Die Hälfte der 
Geräte wird gleich 
ab Werk mit 
bestellt, die andere 
Hälfte wird 
nachträglich einge- 
baut. Wichtigster 
Kaufgrund für 

ein Autoradio ist 
der Verkehrsfunk. 
Wir sagen hier alles 
über diesen 
Verkehrsfunk — 
dazu über das Radio 
selbst, über 
Wellenbereiche, 
Stereo und Cassette. 


Bunte . bei 
Autoradios 


Die Chance, von einem Stau auf der Auto- 
bahn oder an der Grenze, von Glatteis 
oder Unwettern zu erfahren, bevor man 
festsitzt, ist ein schlagendes Argument für 
den Autoempfänger. Neun von zehn Auto- 
radiobesitzern schalten den Verkehrsfunk 
dann auch ein. Das ARI-System, von den 
Rundfunkanstalten, vom ADAC und vom 
Autoradio-Marktführer Blaupunkt ge- 
meinsam entwickelt, ermöglicht den Ver- 
kehrsfunk gewissermaßen in drei Stu- 
fen: 


® Das einfachste ist die „Senderken- 
nung“, ein Lämpchen in der Radio- 
skala. 


® Beider „Bereichskennung“ wird sogar 
dafür gesorgt, daß man den jeweils 
zum durchfahrenen Gebiet passenden 
Verkehrssender empfängt. 


® Mit der „Durchsagekennung: läßt sich 
vermeiden, daß man Schlagern und 
Werbefunk lauschen muß, um die Ver- 
kehrsmeldungen nicht zu verpassen: 
Man kann das Gerät leise drehen, bei 
einer Verkehrsmeldung stellt es sich 
automatisch laut. i 


Die Durchsagekennung unterbricht dazu 
Cassetten-Musik für eine Verkehrsmel- 
dung automatisch. Wird der eingestellte 
Sender (den man bei Cassettenmusik 
oder leise gedrehtem Sender nicht hört) 
schwächer, so melden sich die meisten 
Durchsagekennungsgeräte mit einem 
Warnton: Man muß dann einen neuen 
Verkehrssender einstellen. 

Sender- und Durchsagekennung sind in 
großem Umfang in die Autoradios einge- 
baut; Opel z.B. bietet seit Jahren nur noch 
Geräte mit Verkehrsfunk an. Ohne zumin- 
dest die Senderkennung sollte man auch 


kein einfaches Autoradio mehr kaufen. 
Ältere Geräte lassen sich sogar nachträg- 
lich mit einem Zusatzgerät versehen. 


Die Preise für Autoradios bewegen sich 
von unter 100 bis weit über 1000 DM — 
nackt, also ohne das notwendige Zube- 
hör. Die Preise hängen in der Hauptsache 
von der technischen Ausrüstung ab — ein 
Cassettenspieler, Stereo oder Suchlauf, 
kosten zusätzliches Geld. Eine hochwer- 
tige Technik mit mehr Bauteilen ist eben- 
falls teurer — aber ihr Geld auf jeden Fall 
wert: Je besser der Empfänger, desto we- 
niger Probleme hat man vor allem auf 
UKW mit Rauschen und mit verschwin- 
denden Sendern. 


Je weniger der Fahrer „fummeln“ muß, 
desto besser ist es nicht zuletzt für die 
Sicherheit. Sogenannte Komfort-Autora- 
dios verfügen daher über Stationsdruck- 
tasten. Sie schalten nicht nur einen Wel- 
lenbereich ein, sondern einen bestimmten 
Sender; der Fahrer muß nicht mehr su- 
chen. Erst wenn alle gespeicherten Pro- 
gramme nicht zusagen, muß man am Sen- 
derknopf drehen. Eine Suchautomatik er- 
ledigt sogar dies selbst. Man berührt ei- 
nen Knopf, und der Skalenzeiger bewegt 
sich selbst bis zum nächsten empfangs- 
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würdigen Sender weiter. Mit dieser Auto- 
matik läßt sich aber ein bestimmter Sen- 
der nur schwer finden — es sei denn, es 
sind zusätzlich noch Stationstasten vor- 
handen. Normalerweise benutzt man die 
Suchautomatik nur selten, sie bringt für 
ihren Mehrpreis nur wenig Nutzen. 


Neben der herkömmlichen Suchautoma- 
tik gibt es seit einiger Zeit die elektroni- 
sche — meist erkennbar an einer Skala mit 
Leuchtpunkten statt eines Zeigers. Hier 
kann es auch einen Dauersuchlauf geben: 
Das Gerät sucht sich alle paar Sekunden 
einen neuen Sender, bis einem das Pro- 
gramm gefällt, und man den Spuk abstellt 
(falls man den richtigen Knopf findet). In 
Zukunft kommt dazu mehr und mehr die 
numerisch angezeigte Frequenz: Hier gibt 
es keinen Skalenzeiger mehr. Speziell für 
Verkehrssender ist die Ziffernanzeige 
praktisch: Man stellt exakt die Frequenz 
ein, die auf den blauen Autobahnschil- 
dern angegeben ist. Ohne Bereichsken- 
nung und dergleichen hat man dann auf 
jeden Fall den richtigen Sender. 


Stereo im Auto hat sich durchgesetzt — 
sowohl bei der Cassette wie beim Emp- 
fänger. HiFi-Anlagen mit entsprechendem 
Aufwand produzieren eine Klangfülle im 
Auto, die dem hochwertigen Heimgerät 
kaum mehr nachsteht. Allzuviel Nutzwert 
haben sie trotzdem nicht: Die Klangfülle 
läßt sich nur genießen, wenn das Auto 
steht. Der Begriff „Parkplatz-HiFi“ hat sich 
dann auch bereits eingebürgert. Während 
der Fahrt machen die Nebengeräusche 


Einfach, doch nur 
bedingt sinnvoll: 
| Becker „Monza”. 


Klassische Lö- 
sung: Blaupunkt 
2 „Frankfurt Super 
© Arimat”. 


Vernünftige, 
kostpieligere Al- 
ternative: Grun- 
dig „WKC 
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HiFi-Genuß zunichte. Die bessere Ton- 
qualität einer guten Stereoanlage (es muß 
nicht unbedingt HiFi nach der für Heimge- 
räte gedachten Norm sein) bildet freilich 
auch im fahrenden Wagen einen Vorteil. 
Zum einen, weil Musik auch hier voller 
klingt, zum anderen, weil die bessere 
Höhenwiedergabe für leichtere Verständ- 
lichkeit von Sprache sorgt. Vor allem aus- 
ländische Hersteller bieten HiFi-Anlagen 
fürs Auto an, die aus mehreren Kompo- 
nenten bestehen und sogar regelrechte 
Türme bilden. In einer Mittelkonsole kön- 
nen sie imposant aussehen. Ob man mit 
ihnen aber im fahrenden Wagen glücklich 
wird, ist eine andere Frage: Die getrenn- 
ten Komponenten verfügen über eine Un- 
zahl von Bedienungsknöpfen. Sie kann 
man schon am Tag kaum finden, ge- 
schweige denn bei Nacht. Deutsche Her- 
steller bemühen sich, auch HiFi-Geräte als 
normale Autoradios zu bauen, die also in 
den Ausschnitt im Armaturenbrett passen 
(und hier bestens erreichbar sind). Wer- 
den Türme angeboten, so beschränkt man 
sich auf zwei Komponenten und begrenzt 
die Bedienungsknöpfe auf eine Zahl, die 
sich noch einigermaßen übersehen läßt. 
Cassettenautoradios haben sich derart 
durchgesetzt, daß sie in den Verkaufszah- 
len die Nur-Radios bereits überholt ha- 
ben. Inzwischen gibt es bereits Geräte mit 
Bandsortenumschaltung oder mit Dolby- 
Einrichtung, die das Rauschen des Bandes 
verringert. Hier muß man die abgespielte 
Cassette nicht mehr von Hand wenden. 
Neue Tonköpfe, die aus hochwertigen 
Heim-HiFi-Geräten übernommen wurden, 
ergeben auch von der Cassette eine bril- 
lante Wiedergabe — die etwas dumpf 
klingende Cassettenmusik gehört der 
Vergangenheit an. 


Der Stereoempfang im fahrenden Wagen 
indes ist noch immer eine etwas delikate 
Angelegenheit. Für die Stereowieder- 
gabe braucht man die zehnfache Anten- 
nenspannung — und mit der Antenne 
sieht es beim Auto, das ja ständig umher- 
fährt, ohnehin nicht günstig aus. Im bergi- 
gen Gelände neigen Stereosender viel 
mehr zu Rauschen und Prasseln, und 
durch die besonders gute Wiedergabe 
der Höhen fallen Störungen besonders 
auf. Ein Ausweg ist allerdings die „MCC"- 
Technik im neuesten Philips-Gerät. Die 
Programmtasten hier speichern jeweils 
bis zu zehn Frequenzen — und aus diesen 
sucht sich das Gerät immer diejenige aus, 
die am besten „ankommt“. Hier kann man 
Stereo auch über weite Entfernungen ge- 
nußvoll hören. Bei normalen Geräten 
bleibt nur, auf Mono umzuschalten. Zu- 
weilen kann es sogar vorkommen, daß gar 
kein UKW-Empfang mehr möglich ist: 
Deshalb sollte beim Autoradio stets auch 
noch Mittelwelle vorhanden sein: Sie 
kann man auch auf dem Grunde tiefer 
Täler empfangen. Aus Kurz- und Lang- 
welle ziehen normale Hörer nicht viel Ge- 
winn. Stefan Woltereck 


19 


20 


P.... im Theater versprechen ge- 
meinhin einiges: Glanzvolle Leistungen 
der Darsteller, prominentes Publikum und 
hohe Eintrittspreise. Bei Rallyesist dasein 
wenig anders. Der Begriff „Eintrittspreise“ 
ist den Rallye-Fans meist recht fremd. 
Wer sollte schon auf die Idee kommen, 
mitten im kalten Winter, auf den Pässen 
der französischen Seealpen beispielswei- 
se, einen Obolus dafür zu verlangen, daß 
man sich drei Stunden lang die Beine in 
den Bauch steht, um 200 „Verrückten“ zu- 
zusehen, die in wahnwitzigem Tempo zu 
Tal driften? Das Publikum? Nun ja — auch 
Prominenz findet sich bisweilen ein, doch 
längst nicht indem Maß, wie dies bei einer 
Theaterpremiere der Fall ist. Und mit 
glanzvollen Leistungen der erstmals ein- 
gesetzten Fahrzeuge ist es zumeist auch 
nicht allzu weit her, denn Rallye-Autos 
sind oft mit diversen „Kinderkrankheiten“ 
behaftet, bevor sie das „Laufen“ richtig 
lernen. 

Dochhier gibt es seit kurzem eine Ausnah- 
me, die die Regel bestätigt: Den Opel 
Ascona 400. Gleich beim ersten Einsatz, 
der „Rallye Monte Carlo“, kamen beide 
„400“, gefahren von der Europameister- 
Paarung Jochi Kleint/Gunter Wanger und 
von den Schweden Anders Kulläng/Bruno 
Berglund, ans Ziel. Und nicht nur das: Sie 
belegten die Plätze vier und acht — ein 
Ergebnis, das in Rüsselsheim höchste Zu- 
friedenheit auslöste und die Konkurrenz 
schockte: Wie würde ein solches Auto 
erst gehen, wenn es völlig ausgereift 
war? 

Eine erste Antwort auf diese Frage folgte 
schon recht bald — bei der zur Fahrer- 
Weltmeisterschaft zählenden „Schwe- 
den-Rallye“. Obwohl hier nur ein Auto ein- 
gesetzt wurde, das außerdem noch nicht 
einmal von der eingespielten Crew des 
„Opel-Euro-Händler-Teams“ betreut wur- 
de, zeigte Lokalmatador Anders Kulläng 
der fast vollzählig angetretenen Weltelite, 
wo es lang ging, und landete den ersten 
Gesamtsieg für Opel, womit er gleichzei- 


Opel-Sport I980 


tig an die Spitze der WM-Punktewertung 
vorrückte. 

Doch ganz so zufällig war die erstaunliche 
Zuverlässigkeit des neuen Produkts nun 
auch wieder nicht. Jochen Berger, Ein- 
satzleiter des „Opel-Euro-Händler- 
Teams“: „Offensichtlich zahlt sich hier 
nun unsere Vorarbeit aus dem vergange- 
nen Jahr aus, als Jochi Kleint das Training 
zu den letzten Europameisterschafts-Läu- 
fen bereits mit dem ‚400° absolvierte und 
allein zwei Wochen lang den neuen Wa- 
gen in Zypern auf Herz und Nieren teste- 
te.“ Und Opel-Sportchef Tony Fall er- 
gänzt: „Wir haben Jochi damals die ein- 
deutige Anweisung gegeben, so lange zu 
fahren, bis ein Defekt auftreten würde. 
Und schon dabei mußten wir feststellen, 
daß wir auf Anhieb ein extrem zuverlässi- 
ges Fahrzeug auf die Räder gestellt hat- 
ten.” 


Doch auch Rückschläge waren zu ver- 
zeichnen. So bei der „Portugal-Rallye“, 
dem dritten Weltmeisterschaftslauf. So- 
wohl Anders Kulläng wie auch Jochi 
Kleint zeigten zwar vom Start weg, daß 
der „400“ inzwischen durchaus in der Lage 
war, ganz vorn mitzufahren — doch wer 
sich in Gefahr begibt, kommt darin um, 
heißt es so schön. Nun, ganz so schlimm 
war es zwar nicht, aber immerhin flogen 
beide Fahrzeuge so nachhaltig von der 
Strecke, daß an eine Weiterfahrt nicht 
mehr zu denken war. 

Für die „Safari-Rallye“ in Ostafrika ge- 
lobte man Besserung. Mit Erfolg. Ohne 
nennenswerte „Ausritte” brachten der 
Franzose Jean-Pierre Nicolas und Jochi 
Kleint die Asconas ans Ziel. Dafür spielte 
diesmal die Technik verrückt. Lächerliche 
Defekte verhinderten bessere Plazierun- 
gen als einen fünften und achten Rang. 


Doch Jochen Berger fand tröstende Wor- 
te: „In Rallye-Kreisen heißt es, daß man 
mindestens dreimal bei der „Safari“ ge- 
startet sein muß, um überhaupt einmal 
ans Ziel zu kommen. Wir haben es gleich 
beim ersten Mal mit beiden Autos ge- 
schafft.” 

Beim nächsten WM-Lauf, der „Rallye- 
Akropolis“, wollen es die Rüsselsheimer 
sogar mit drei Autos schaffen. Neben den 
Stamm-Teams Kulläng/Berglund und 
Kleint/Wanger wird sich in Griechenland 
auch der dreifache „Safari“-Sieger 
Shekhar Mehta zusammen mit seiner Frau 
Yvonne in einen Ascona 400 schwingen, 
um den Rüsselsheimern weitere Punkte 
für die angepeilte Weltmeisterschaft zu 
bescheren. „Winning isn’t everything — 
it's the only thing“, lautet des Inders 
Wahlspruch. „Siegen ist nicht alles — es 
ist das einzige.“ Na, denn man los.‘ hjm 


„Sachs-Winter- 
Rallye“: Hai- 
der/Pattermann, 
Ascona i 2000 (1, 
2, 3). „Rallye 
Monte Carlo”: 
Vierter Platz für 
Kulläng/Berg- 
lund, Ascona 400 
(4), Sieg in der 
Gr. I für 
Clarr/Fauchille, 
Ascona i 2000 (5), 
achter Rang für 
die amtierenden 
Europameister 
Kleint/Wanger, 
Ascona 400 (6). 


Die Werkstatt 
in der Box 
zum Mitnehmen 


HEYCO expert PLUS 


Hochwertige Qualitätswerkzeuge 
aus Chrom-Vanadium-Stahl. 
Werkstattgeprüft nach DIN 899. 


Heyco-expert-nautic 
seewetter- und wasserfest 
Werkzeugelite für Wassersport 
und Berufsschiffahrt 


HEYCO-Werk 
Heynen GmbH & Co, KG 
Postf. 150139, D 5630 Remscheid 1 
W.-Germany, Tel. (02191) 205-1 
Telex 08513704 


® 
f Normstani \ 


Garagenschwingtore 
ohne Deckenlaufschienen, 
komplett einbaufertig zu einem 
Stück montiert (keineEinzelteile). 


Solide, vollverzinkte Konstruktion 
mit TÜUV-Sicherheitszeichen, 
geräuscharm und leichtgängig, 
geeignet für den Einbau elek- 
trischer Antriebs-Systeme, für 
funkgesteuerte BOSCH-Torantriebe 
vorbereitet. Eleganter Torbelag 
nach Wahl, insgesamt 19 verschie- 
dene Oberflächen. Alle Größen bis 
5 m Breite, Höhe max. 3 m. 

10 Jahre Garantie. 


® 
J Normstahl \ 


Profiltüren 


Türblatt zu den Toren passend 


komplett einbaufertig montiert, mit 
Zylinderschloß, Alu-Drückergarnitur 


| Bull On 


und mit patentiertem Werkzeugfries 
an der Türinnenseite. 


10 Jahre Garantie. 


® 
f Noarmstahı | 
Ordnungsset DGM 


für Garagen 
und Räume bis 6 m Breite 


Dern Weg, sperrige Dinge 
unterderGaragen-oderKellerdecke 
übersichtlich aufzuräumen. 


Und für den Garten: 


NORMSTAHL-Gartengerätehäuser 
NORMSTAHL-Expreß-Komposter 


»<--- -- > 
GUTSCHEIN 


für kostenlose Zusendung 
farbiger Prospekte + Preislisten 


Bitte ankreuzen: Gerätehäuser 

Garagentore Komposter 

Profiltüren [_] Ordnungsset 
und einsenden an 


NORMSTAHL GmbH, Normstahlstr. 206 
D-8052 Moosburg/Saar 
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Von Abgas 


bis Zylinder 


Technisches Mini-Lexikon für Opel-Fahrer (in Fortsetzungen) 


Wechselgetriebe. Der Name „Wech- 
selgetriebe” sagt aus, daß in seinem In- 
neren etwas gewechselt wird: die Über- 
setzungsstufen oder auch Gänge ge- 
nannt. Mit diesem Wechsel hat der Fah- 
rer die Möglichkeit, die Motordrehzahl 
und das Motordrehmoment den Be- 
triebsbedingungen des Fahrzeugs anzu- 
passen. Das ist notwendig, weil ein Ver- 
brennungsmotor seine nutzbare Lei- 


stung und ein ausreichend großes Dreh- 


moment erst bei höheren Drehzahlen 
abgibt. 
Je feiner ein Getriebe abgestuft ist, um 


so besser kann man die Motorleistung 


ausnutzen und um so wirtschaftlicher 
läßt sich das Fahrzeug betreiben. Pkw- 
Getriebe haben vier oder fünf Gänge, 
Nutzfahrzeuge bis zu 16. Die Zahnräder 
für die einzelnen Gangabstufungen sind 
im Getriebe auf Wellen angeordnet. Alle 
Vorwärtsgang-Zahnräder befinden sich 
ständig paarweise im Eingriff. Deshalb 
kann sich eines auf der Welle lose dre- 
hen (Losrad), und das andere ist fest mit 
der Welle verbunden (Festrad). Beim 
Einlegen des Gangs wird das Losrad 
über die Schalteinrichtung drehfest mit 
seiner Welle verbunden und damit eine 
Kraftübertragung ermöglicht. 

Zur Erleichterung des Gangwechsels 
sind die Schalteinrichtungen bei Perso- 
nenwagen und leichten Nutzfahrzeugen 
als Synchronkupplungen ausgeführt. 
Sie gleichen selbständig den Drehzahl- 
unterschied zwischen der Welle und 
dem zu schaltenden Gangrad aus. Bei 
unsynchronisierten Klauengetrieben 
schwerer Lkw muß der Fahrer durch 


Zur Moss eh - Fahrzeug auf Kraftmaßplatien vor der Düse des 
Windkanals. Wollfäden machen die Strömung sichtbar. 


Zwischenkuppeln beim Herausschalten 
oder durch Zwischengasgeben beim 
Herunterschalten für unhörbares Einle- 
gen des Gangs sorgen. 


Windkanal. Nachdem die Stylisten der 
Fahrzeugkarosserie ein elegantes, form- 
schönes und charakteristisches Äuße- 
res gegeben haben, beginnt die Feinar- 
beit, um den Luftwiderstand so gering 
wie möglich zu halten. Dabei ist den 
Technikern der Windkanal eine wichtige 
Hilfe. 


Das Wechseln 
der Gänge im Ge- 


triebe ist zur bes- 
seren Ausnut- 
zung des Motor- 
drehmoments er- 
forderlich. 


Der Wind, mit dem das Fahrzeug ange- 
blasen werden soll, wird von einer riesi- 
gen, langsam drehenden Turbine er- 
zeugt. Er muß in langen Kanälen gerich- 
tet und beruhigt werden, damit er aus 
der Düse, die ihn auf Geschwindigkeiten 
bis zu 180 km/h beschleunigt, wirbelfrei 
austritt. Vor der Austrittsöffnung steht 
das Fahrzeug mit jedem Rad auf einer 
Platte, die mit einer Kraftmeßeinrich- 
tung verbunden ist. Samt den Platten 
kann der Wagen in jede beliebige An- 
blasrichtung gedreht werden. 

Die Luftströmung am Fahrzeug wird mit 
Hilfe von angeklebten Wollfädchen 
oder Rauchstreifen sichtbar gemacht. 
Wenn die Fäden alle in die gleiche Rich- 
tung weisen oder wenn die Rauchstrei- 
fen an der Karosserie anliegen, um- 
strömt der Wind den Wagen ungestört 
und ohne Wirbel. Ein solcher Idealfall 


läßt sich kaum erreichen, weil stets eine 


Reihe angebauter, notwendiger Bautei- 
le, wie Scheibenwischer, Außenspiegel, 
Türgriffe, Zusatzleuchten usw., für eini- 
gen Wirbelsorgen. Die Kunst des Karos- 
siers besteht darin, auch diese Bauteile 
harmonisch in die Optimierung einzube- 
ziehen. 

Gleichzeitig müssen die Techniker aber 
auch auf die Windkräfte achten, die das 
Fahrzeug auf den Boden pressen, abhe- 
ben oder aus der Spur drücken wollen. 
Über die Erfolge in dieser Richtung gibt 
die Kraftmeßeinrichtung präzise Aus- 
kunft. 


Veedol Synthron senkt 
Ihre Kraftstoffkosten bis zu 10,3%! 


Dieses Ergebnis brachte ein 
Vergleich (nach Test ECE 15) mit 
herkömmlichen Mehrbereichs- 
Mineralölen und Veedol Synthron. 
5 deutsche Personenkraftwagen 
erzielten bei Kaltstart und Stadt- 
fahrten eine Kraftstoffersparnis 
von durchschnittlich 5%. Der 
VW Golf Diesel schnitt mit sogar 
10,3% am besten ab. Damit 
wäre jede 10. Tankfüllung „gratis”! 
Ein Angebot, das Sie wirklich 
nicht ablehnen können. 


Veedol Synthron: der hoch- tiefen Außentemperaturen und zehnten ausschließlich mit 
wertige Schmierstoff auf voll- die hohe Viskosität bei heißer Schmierstoffen befaßt. 
synthetischer Basis. Er garantiert Motorenbelastung zeigt hier Veedol Synthron bedeutet 
volle Ausnutzung der Motoren- die Überlegenheit von Veedol mit seiner Leistungsbreite schon 
leistung durch ungewöhnliche Synthron gegenüber herkömm- heute die Lösung zukünftiger 
Leichtgängigkeit der bewegten lichen Mehrbereichsölen auf Probleme. Sprechen Sie einmal 


Motorenteile und damit lange Mineralölbasis. mit Ihrem Kfz-Meister darüber - 
Lebensdauer des Motors. Veedol Synthron ist eine bei ihm bekommen Sie Veedol 
Veedol Synthron verlängert Entwicklung der Deutschen Synthron! 


Die relativ niedrige seit Jahr- 
Viskosität bei 


die Ölstandzeit und sorgt für Veedol GmbH, dem Spezia- 
excellente Motorensauberkeit. listen, der sich 


Motor Oil 


... vom Kfz-Meister 
empfohlen! 


B&B Hannover 


”— 
w 
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Vierzylinder-Reihenmotor (Kurzhu- 
ber) 

Hubraum effektiv: 1979 cm? 
Leistung: 81 kW (110 PS) bei 
5400/min 

Drehmoment: 162 Nm bei 3400/min 
Verdichtungsverhältnis: 9,4 : 1 
Kraftstoff-Oktanbedarf: 98 ROZ 
(Super) 

Einspritzanlage: elektronische Ben- 
zineinspritzung (Bosch-L-Jetronic) 
Kraftstofftankinhalt: 50 Liter 


Kraftübertragung 
Hinterradantrieb, Einscheiben-Trok- 
kenkupplung, vollsynchronisiertes 
Vierganggetriebe (auf Wunsch 
Automatik), Übersetzungen (in 
Klammern Automatik): I. 3,64 (2,4), 
11. 2,12 (1,48), Ill. 1,336 (1,0), IV. 1,0, 
R. 3,522 (1,92), Achsantrieb 3,44 
(3,44). 


Zum Vergleich: 


Kraftprotz: 
Der 2-I-Ein- 
spritzmotor 
leistet 81 kW 
(110 PS) und 
ist trotzdem 
sparsam im 
Verbrauch. 


Fahrwerk 

Vorderachse: 

Einzelradaufhängung an Doppel- 
Querlenkern, ungleich lange Lenker 
mit gegeneinander verschränkten 
Horizontalachsen (Anti-Dive), 
Schraubenfedern, Drehstab-Stabili- 
sator, sportlich abgestimmte Tele- 
skopstoßdämpfer. 

Hinterachse: 

Deichselachse mit Zentralgelenk 
und zwei Längslenkern zur Auf- 
nahme der Schubkräfte, ein Quer- 
lenker zur Aufnahme der Seitenfüh- 
rungskräfte, Schraubenfedern, 
Drehstabstabilisator, sportlich ab- 
gestimmte Teleskopstoßdämpfer. 
Räder und Reifen: 

Felgengröße: N) 
Reifengröße: 185/70 R13 84 H 
auf Wunsch: 
Felgengröße: 6J x 13 (Leicht- 
metall) 

185 R 13 84 H oder 
195 R13H oder 
195/70 R 13 84 H 


Reifengröße: 


Die übrigen Manta-Motoren 


Leistung Drehmoment | Ver- 
dich- 
tung 


1,3 Liter 
N-Motor 


1,3 Liter 
S-Motor 


1,6 Liter 
N-Motor 


1,9 Liter 
N-Motor 


2,0 Liter 
N-Motor 


2,0 Liter 
S-Motor 


1297 cm? | 44 kW 96 Nm/3800 |8,2:1 Normal 
bei 5800/min 

1297 cm? | 55 kW 98 N m/4200 
bei 5800/min 
44 kW 105 nm/3200 Normal 
bei 5000/min 

1897 cm? | 55kW 135 Nm/3000 | 7,9 :1 
bei 4800/min 

1979 cm? | 66 kW 145 Nm/3800 Normal 
bei 5200/min 

1979 cm? | 74 kW 153 Nm/3800 
bei 5400/min 


Manta mit 
Mumm 


FORTSETZUNG VON SEITE 8 


Das Fahrwerk: Sicher und 
komfortabel 

Wie heißt es so schön: Im Kurvengrenz- 
bereich starke Über- oder Untersteuer- 
neigung. Der Opel Manta will davon 
nichts wissen. Er liegt „bombensicher“ 
auf der Straße. Dafür sorgt schon das 
weithin neutral ausgelegte Fahrwerk. 
Selbst bei einem Fahrfehler ist der Kom- 
promiß zwischen Fahrsicherheit und 
Fahrkomfort prima gelungen — zu unge- 
wollten Kapriolen neigt der Manta nie. 
Er ist im besten Sinn des Wortes kurven- 
willig. Die positiven Eigenschaften ma- 
chen sich natürlich auch auf rutschiger 
Fahrbahn, etwa auf Nässe oder Schnee, 
günstig bemerkbar. 


Angenehm auf Reisen wirkt sich der her- 
vorragende Federungskomfort aus. Da- 
für sorgen vornehmlich die langhubig 
ausgelegten Federwege. Damit die Sei- 
tenneigung in Kurven innerhalb ange- 
nehmer Grenzen für die Insassen bleibt, 
werden in allen Modellen vorn und hin- 
ten Drehstabstabilisatoren eingebaut. 


Den Manta kann also nichts aus der 
Ruhe bringen. Und auch darin spiegelt 
sich die Ausgewogenheit aller guten Ei- 
genschaften wider. Ob Langlebigkeit, 
Wirtschaftlichkeit oder Servicefreund- 
lichkeit — alle diese Forderungen an ein 
zeitgemäßes Fahrzeug wurden bereits 
in der Planung berücksichtigt und dann 
am fertigen Produkt verwirklicht — denn 
Opel bringt die Summe aller guten Ideen 
vom Reißbrett auf die Straße. RHE 


Steuertabelle 


Modell Hubraumklasse jährl. DM 
1300 — 1400 
1300 — 1400 
1500 — 1600 
1800 — 1900 
1900 — 2000 
1900 — 2000 
1900 — 2000 


DBOBÄAn 
oooobaww 
mozzzwz 


Versicherungstabelle 


Modell PS-Gruppe 1 Mill. DM 
56— 60 
61— 75 
56— 60 
61— 75 
76— 90 
91— 115 
91—115 


Unschuldig? 


Nicht alles, was man hat, ist vorzuzeigen 


„Verkehrskontrolle“, sprach die Polizei, 
„so zeigen Sie uns bitte die Papiere.“ 
Und Gustav zeigte sie. Die Polizei blickte 
hinein, wie vorgeschrieben, gab sie zu- 
rück und sagte höflich: „Danke.“ Dann 


sagte sie: „Und nun noch, bitte sehr, das 
Warndreieck und den Verbandska- 
sten.“ 

„Wieso?“ entgegnete ihr darauf Gustav. 
„Das brauch’ ich doch nicht vorzuzei- 
gen.“ 

„Haben Sie denn die Sachen bei sich?“ 
fragte eindringlich der Beamte. 

„Aber natürlich, alles ganz nach Vor- 


schrift“, rief Gustav strahlend. „Ich bin 
korrekt bis in die Fingerspitzen.“ 
„Dann“, sagte ruhig der Beamte, „dann 
können Sie sie mir doch zeigen.“ „Das 
brauch’ ich aber nicht“, sprach Gustav. 
„Und also tu ich’s nicht.“ 
„Sie müssen diese Dinge mit sich führen 
und also darf ich prüfen, ob Sie sie wirk- 
lich bei sich haben.“ 
„Ersteres stimmt, letzteres nicht“, 
sprach Gustav lächelnd. Dann gab er 
Gas und ward nicht mehr gesehen. Doch 
folgte auf dem Fuße der strenge Ruf 
nach Buße, Bußgeldbescheid genannt. 
Doch Gustav sprach: „Ich bin im Recht. 
Verklagt mich ruhig, wenn Ihr mögt.“ Sie 
mochten. 
Richter: „Nein, er braucht nicht zu zah- 
len. Für einen Kraftfahrer besteht hin- 
sichtlich des Warndreiecks und des Ver- 
bandskastens lediglich eine Mitführ- 
pflicht. Eine Vorzeigepflicht gegenüber 
dem zuständigen kontrollierenden Poli- 
zeibeamten ist dagegen nicht gegeben, 
so daß die Weigerung, diese Gegen- 
stände vorzuzeigen, keine Ordnungs- 
widrigkeit ist und folglich nicht mit ei- 
nem Bußgeld belegt werden kann.“ 
A.M.W. 
Oberlandesgerichts 
1979 — 3 SsOWi 


Beschluß des 
Hamm vom 13. Ill. 
450/79 


Das interessiert den Kraftfahrer 


Eine wissentlich falsche Schilde- 
rung eines Verkehrsunfalls, die geeig- 
net ist, gegen einen anderen ein Verfah- 
ren, sei es auch nur nach dem Gesetz 
über Ordnungswidrigkeiten, herbeizu- 
führen, verwirklicht den Tatbestand des 
8 164 Abs.2 StGB (falsche Verdächti- 
gung). (BGB, Urteil vom 30.3.1978 — 
4 StR 1/78.) 


Die Grenzmarkierung für Parkverbote 
(Zeichen 299: Zickzackstreifen, z.B. an 
Haltestellen) kann nicht aus sich selbst 
ein Parkverbot begründen, sondern ein 
bestehendes Parkverbot nur räumlich 
abgrenzen. (BayObLG, Beschluß vom 
16. 1.1978 — 2 Ob OWi 434/77.) 


Wer ein Fahrzeug zwar auf einem 
Parkplatz, jedoch außerhalb der am Bo- 
den aufgezeichneten Felder parkt, 
braucht kein Bußgeld zu zahlen, sofern 
er nicht mit seinem Wagen den Verkehr 
behindert. Sinn der Bodenmarkierung 
ist es nach Meinung des Oberlandes- 
gerichts Düsseldorf (Urteil vom 31. 5. 
1978 — 2 SsOWi 102/78), deutlich zu 


machen, wie die Wagen am zweckmä- 
Rigsten aufzustellen seien. Die Verhän- 
gung eines Bußgelds für einen Verstoß 
gegen diese Anordnung sei gesetzlich 
jedoch nicht vorgesehen. 


Ein Kraftfahrer kann sich grundsätzlich 
nicht darauf verlassen, daß ein vor ihm 
fahrender Kraftfaher heftiges Bremsen 
unterläßt. (OLG Düsseldorf, Urteil vom 
13. 3. 1975 — 12 U 9/74.) 


Bei abknickender Vorfahrt hat im Ver- 
hältnis der untergeordneten Straßen zu- 
einander auch dann der von rechts kom- 
mende Fahrzeugführer die Vorfahrt, 
wenn in der von ihm befahrenen Straße 
das Zeichen 206 (Stoppzeichen), in der 
anderen dagegen nur das Zeichen 205 
(Dreieck: Vorfahrt achten) aufgestellt 
ist. Der von links Kommende darf in die- 
sem Fall auch nicht darauf vertrauen, 
daß der Vorfahrtberechtigte pflichtge- 
mäß vor der Kreuzung anhalten und daß 
es deshalb gar nicht zu einem Vorfahrts- 
fall kommen werde. (BayObLG, Urteil 
vom 17.2.1978 — 1 St 1/78.) 


Autofahrer und das Recht 


Vor Brücken wird gewarnt 

„Schauderhaft“, rief Hannibal, als am 
Ende seiner Qual er den Schaden sich 
besehen. „Nun, wie konnte das gesche- 
hen, ist ja hier wohl nicht die Frage. 
Höchstverwunderlich dagegen würd’ es 
sein, wenn’snicht geschehen wär’; denn 
da müßte man sich fragen, wie kann ein 
Personenwagen auf vereister Brücke nur 
sicher sein in seiner Spur. Er muß doch 
ins Schleudern kommen.“ So sprach 
Hannibal benommen. „Ist mein Wagen 
auch zerknittert, bin doch ich noch heil 
geblieben, kehre heim zu meinen Lieben 
und dann hab’ ich ausgezittert. Und was 
meinen Wagen angeht, nun, den lass’ ich 
reparieren, und die Stadt wird sich nicht 
zieren und die Rechnung still beglei- 
chen; denn sie hätte selbstverständlich 
auf der Brücke streuen müssen.” 

Die Gemeinde aber sagte: „Mann, das 
müßten Sie doch wissen. Streuen ist 
erste Bürgerpflicht — nur für die Ge- 
meinden nicht; denn, das ist gar keine 
Frage, sie sind gar nicht in der Lage, von 
den öffentlichen Flächen ständig 
Schnee und Eis zu räumen. Jeder Auto- 


fahrer aber weiß: Brücken sind, weiß 
Gott, gefährlich, insbesondre, wenn es 
kalt wird. Und er kann sich danach rich- 
ten.” 
Hannibal dagegen sagte: „Das mißfällt 
mir.“ Und er klagte. 
Doch die Richter sprachen fein: Recht 
hat hier die Stadtgemein’. Der Fahrer, 
der zur Winterszeit auf dem eisglatten 
Holzbohlenbelag einer Brücke in’s 
Schleudern gerät, kann den Staat oder 
die Stadt wegen Verletzung der Ver- 
kehrssicherungspflicht nicht auf Scha- 
densersatz in Anspruch nehmen. Es ist 
jedem aufmerksamen Autofahrer er- 
kennbar und auch bekannt, daß er auf 
Brücken in der kalten Jahreszeit ver- 
mehrt mit Eisglätte rechnen muß. 
A.M.W. 
(Urteil des Landegerichts Münster vom 
21. IX. 1978 — 15 O 396/78) 


25 


Wirtschaftlichkeit ist Trumpf 

Das gilt besonders für den neuen Opel- 
Kadett. Die Limousine mit 1,2-N- oder 
1,3-N-Motor (39 bzw. 44 kW) wurde für 
Teil- wie Vollkaskopolicen in die kosten- 
günstige Klasse 12 eingestuft. Auch der 
leistungsstärkste Kadett, der 75 PS 
starke „SR“, macht in der Kaskoklasse 
14 eine ausgesprochen gute Figur. 


Chevette ist Millionär 
Von der Chevette, dem amerikanischen 
Schwestermodell des erfolgreichen 
Weltautos Kadett, existieren jetzt über 
eine Million Einheiten. Dr. Bob Russell, 
der Käufer des Jubiläumsfahrzeugs, 
nannte sich anläßlich der Fahrzeugüber- 
gabe im GM-Werk Wilmington selbst 
einen „Überzeugungstäter”. Schon seit 
langem Eigner einer Chevette, mochte 
der Arzt die Qualitäten des Erfolgsmo- 
dells auch in Zukunft nicht missen. 


Not macht erfinderisch ... 

Ein erfindungsreicher Zeitgenosse 
möchte uns eine „Zweite Hilfe“ für „den 
langen Stau im Verkehr oder den witte- 
rungsbedingten Zwangsaufenthalt” an- 
bieten. Zwieback (hat sich schon bei 
Kolumbus bewährt), Dauerschokolade 
(für den extremen Dauerstau), Delika- 
teßwurst (für Staugourmets), stilles Mi- 
neralwasser (leise, daher umwelt- 
freundlich?) und ein Erfrischungstuch 
gehören zur zünftigen Stauausrüstung. 
Die „Zweite-Hilfe-Box“ kostet die Klei- 
nigkeit von etwa 50 DM und „strahlt eine 
angenehme Reisevorbereitungsruhe 
aus“ (Originalwerbetext). Der Inhalt der 
Box hält schließlich auch mindestens 30 
Monate. Na, dann man tau, ab in den 
Stau... 


Neu: Irmscher Sport-Club 
Als „überregionale Ver- 
einigung motorsport- 
begeisterter oder mo- 
torsporttreibender 

Opel-Fahrer“ entstand 
jüngst der „Irmscher 
Sport-Club“. Hauptziel 
des „ISC“, der auf In- 
itiative des Winnender 
Opel-Händlers und 
-Tuners Günther Irm- 
scher entstand, ist ne- 
ben der Unterstützung 
von Privatfahrern auch 
die Schulung von Mo- 
torsportfans. Unser 
Bild zeigt Günther Irmscher, den Initiator 
des „ISC“, seine rechte Hand, den Inge- 
nieur Klaus Schuppener, und seinen 
diesjährigen Vertragsfahrer in der 


I1...aktuell...aktuell... 


Für kühle Rechner: Ascona J 


Wenige Tage nach dem Produktionsjubiläum (2 Millionen Einheiten) wurde 
die Modellpalette der populären Mittelklasse-Limousine um eine Version — 
den Ascona J — bereichert. Wie schon das ‚,J’' andeutet, wendet sich ‚‚der 
Neue‘ vornehmlich an ein junges Käuferpublikum, das aufgrund der Fami- 
liengröße das Format eines Mittelklasse-Automobils mit gutem Platzangebot 
verlangt, gleichzeitig aber schon bei den Anschaffungskosten auf eine ent- 
sprechend günstige Preisgestaltung achtet. Von den übrigen Ascona-Versio- 
nen unterscheidet sich der „J‘ durch ein dezentes Streifen-Design sowie 
durch diverse Komfort-Extras, zu denen ein Intervallschalter für die Schei- 
benwischer mit elektrischer Waschanlage ebenso wie ein umschäumtes 
Sportlenkrad, Halogen-Hauptscheinwerfer und Sportfelgen gehören. Moto- 
risieren läßt sich der „J‘ ganz nach Wunsch — sämtliche Motoren des Asco- 
na-Programms sind auch für ihn erhältlich. 


Erhöhte Unfallgefahr durch zahlreiche Polizei- „Mausefallen” 


Nach Beobachtungen des Automobil- 
clubs Kraftfahrer-Schutz (KS) geht die 
Polizei bei Geschwindigkeitskontrollen 
auf Bundesautobahnen immer häufiger 
dazu über, Verkehrssünder aus dem rol- 
lenden Verkehr herauszulotsen. Zu die- 


Deutschen Rallye-Meisterschaft, den 
Österreicher Sepp Haider, vor dem von 
Irmscher entwickelten Ascona i2000 
(v.i.n.r.). 


Ä 


sem Zweck wird die Fahrbahn von drei 
oder zwei auf eine Spur verengt und das 
erlaubte Tempo auf 60 km/h begrenzt. 
Nach Ansicht des KS ist diese Art von 
Kontrolle — im Volksmund auch Mause- 
fallentaktik genannt — sehr problema- 
tisch, da durch sie überflüssige Ver- 
kehrshindernisse entstehen, die biswei- 
len unfallträchtige Situationen hervorru- 
fen. 


Sinnvoll?: 
Geisterfahrermeldungen 

Diese Rundfunkdurchsage genießt bei 
Autofahrern einen hohen Aufmerksam- 
keitswert: „Achtung, Achtung — auf der 
Autobahn XX kommt ihnen zwischen A 
und B ein Fahrzeug entgegen...“ Pro- 
fessor Dr. Walter Schneider von der Po- 
lizeiführungsakademie München stellt 
den Sinn derartiger Durchsagen in Fra- 
ge, „. . . weil die Falscheinfahrten meist 
nach einigen hundert Metern ihr Ende 
finden“. Entgegen dieser Auffassung 
hält der Automobilclub KVDB „Geister- 
fahrer“-Verkehrsinformationen für ei- 
nen Beitrag zur Verkehrssicherheit — 
wer hat da wohl Recht... ..? 
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von Liebhaber-Fahrzeugen u. Oldtimern 
B\ Probeheft bzw. Prospekt anfordern (Gratis!) | 
( AMC-Vertrieb, Abt. N Tel. 089/3885219/ 
LV Lothstr. 29, 8000 München 40 
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-Batteriesäure - Fixfüllungs-Set 


Standard-Set - Dest. Wasser 


eDas beste Systeme überdurchschn.Qualitätehöchste SicherheiteeinfachsteHandhabunge 


Verpackung baumustergeprüft BZA Minden. 
CHEMIE-VERTRIEB AKUPIYS GMBH 
D-5983 Balve, Postf. 2263, Tel. (02375) 661, FS 827831 CHEM D 


en 


60er Serie... superbreit... 


| Spitzenreifen im 
: „Gar and Driver”-Test 


Zn „Car and Driver“, die 

_ führende amerikanische 
Automobil-Zeitschrift, 
empfiehlt den Stahlflex 
3011 als idealen Reifen 
allen Fahrern, die aus 
einem normalen Serien- 
wagen ein sportliches 
Fahrzeug machen wollen. 


Stahlflex 3011 
der Super-Breitreifen 

der 60er Serie. 
PHOENIX-Spitzenqualität. 
Bei Ihrem Reifenhändler 
und Tuning-Spezialisten. 


Die Umrüstung ist 
vom TÜV genehmigt! 
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GASHEIZUNGEN 


TRUMA-Gerätebau, Postfach 80 1040, 8000 München 80 


Der [ y.\ MPERVAN bietet eben mehr! 


® Aufstelldach ist doppelschalig 

@ Dachgepäckträger 
@ Doppelverglasung 
@ Zwei Dachentlüftungsluken 
@ Ordentlich großer 

Kleiderschrank, 

120 cm hoch, 53 cm breit 
@ Kühlschrank in Stehhöhe 
„ @ Doppelt soviel Stauraum 
)/ ® Doppelt soviel Kopfraum 
/ ® 30 Itr. Frischwasser 
@ 2x5 kg - Gasflaschenkammer 
® Preisgünstig: DM 24 865,65 


Der ( AMPERVAN -aus der Praxis entwickelt, 
und nicht auf dem Zeichenbrett 
Vergleichen Sie kritisch - dann haben auch Sie Grund zum 
Umsteigen auf den (TaAmPerVan 


Execumve Wonmmoane smer 
Opelstraße 28 : D-6082 Mörfelden - Telefon:(0 6105) 30 37 


Der nachträgliche Einbau 
einer frigette bringt ein Plus an 
Komfort und Sicherheit in jeden 


Opel ",3 
x r 


frigette Auto-Klimaanlagen verhindert an kühlen Ta- 
gibt es praktisch für jedes gen das Beschlagen der 
Fahrzeugmodell — auch Scheiben. 

für ältere. Der Spezialist frigette Auto-Klimaanlagen 
baut sie in nur wenigen von einem der erfahren- 


Stunden nachträglich ein. 
Und wenn Sie irgendwann 
einen anderen Wagen kau- 
fen, nehmen Sie die An- 
lage einfach mit. Eine ein- 
malige Investition also — 
in Komfort und Sicherheit: 
frigette hält Hitze, Staub 
und Abgase draußen und 


sten Hersteller. Nachträg- 
licher, voll integrierter Ein- 
bau von frigette in über 
200 Fahrzeugmodelle aller 
Hubraumklassen durch 
dichtes Händlernetz, u.a. 
Bosch-Dienste. Prospekt, 
Preisliste und Werkstatt- 
nachweis anfordern. 


Auto-Klimaanlagen 


mehr > 
als eine 

Prestige- 

frage 


frigette Deutschland GmbH, 
Im Maisel, Abt. OF 195 

6204 Taunusstein 5 (Neuhof) 
Tel. 0 61 28/6061 oder 60 62 
Telex 04 182 757 


62 


Hoher Freizeitwert... 
...Isteines der Merkmale, die den Rekord Caravan in 
besonderem Maß auszeichnen. Ob ein Picknick im 


Freien, ein Wochenendtrip oder eine ausgedehnte 
Urlaubsreise ansteht — das großzügige „Gepäckab- 


teil” bietet eine Ladekapazität, die kaum jemand hin- 
ter der sportlich-funktionellen Linie dieses Familien- 
fahrzeugs vermutet. „Pack die Badehose ein...” träl- 
lerte Conny Froboess in den 50er Jahren — beim 
Rekord Caravan darf es ruhig ein wenig mehr sein. 
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